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RESUM I PARAULES CLAU
Resum: El present Treball de Final de Grau té com a finalitat la investigació de les diferències
d’eficiència entre les companyies aèries tradicionals i les anomenades low cost  en un període
concret: del 2004 al 2014, veient quins nivells d’eficiència tenien abans de la crisis  i la seva
evolució en els anys més profunds de  recessió econòmica. Per això hem seleccionat dues de les
companyies aèries que creiem representen millor aquest dos  model a nivell espanyol i europeu:
Ibèria i easyJet.
El treball s’estructura en tres parts. Una primera on es fa un breu repàs del sector del transport
aeri  espanyol  als  anys  d’estudi,  així  com  una  breu  explicació  dels  dos  models  de  negoci.
Seguidament  analitzem  les  dues  empreses  veiem  la  evolució  de  les  principals  magnituds
econòmiques( ingressos d’explotació, despeses d’explotació i resultats). Finalment realitzem la
comparativa  entre  ambdues  aerolínies  amb  uns  indicadors  utilitzats  dintre  del  sector  per
mesurar la eficiència: load factor, yield, Rask, Cask diferents mesures de Productivitat laboral.
Paraules  clau:  eficiència,  aerolínies  tradicionals,  aerolínies  low  cost,  transport  aeri,  crisis
econòmica
Abstract:  The current  final  degree  work has  the  purpose of  investigate the  differences  of
efficiency between traditional airlines and low cost carriers in a specific period: 2004 to 2014,
in order to know the levels of efficiency before the economic crisis and if that fact has changed
and in which way the results they had previously. We have selected two of the most relevant air
companies in the Spanish and European  air sector: easyJet and Iberia 
The work is divided in three parts. The first one explains the evolution of Spanish air transport
in the last ten years and the main characteristics of both business models. In the second part
we analyse the revenue, expenditures and benefits and its evolution on the studied period.
Finally we make the comparative between the airlines with some of key performance indicators
commonly used on the industry: load factor, yield, RASK, CASK and different views of labour
productivity.
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El sector del transport aeri, i en concret l’àmbit de les companyies aèries, ha patit un canvi
espectacular els últims vint anys. El procés de liberalització de l’espai aeri europeu iniciat a
finals dels anys vuitanta va quedar implantat definitivament a finals de la dècada següent. Això
va suposar la  incorporació  d’aerolínies  de capital  privat  que podien operar vols  regulars  de
passatgers, quan abans això quedava restringit a les anomenades aerolínies de bandera de cada
país. 
Aquest fet també va suposar la expansió d’un nou model de negoci que es basava en uns costos
operacionals menors que els de la seva competència, encara que ara es coneixen aquest tipus
d’aerolínies pel seus preus reduïts: són  les conegudes  low cost,  el creixement de les quals ha
sigut espectacular des d’aquell moment a tota Europa . Ryanair, easyJet, Vueling o WizzAir són
les més conegudes actualment en aquest continent. 
 
Les companyies aèries tradicionals, per la seva banda, han vist com aquest nou context els hi ha
suposat perdre una important quota de mercat, especialment als vols de curta i mitja distància,
amb efectes adversos als seus comptes de resultats. 
En el present Treball de Final de Grau farem un estudi sobre les diferències existents entre
aquests dos tipus de companyies aèries en termes d’eficiència entre els anys 2004 i 2014, quan
les low cost ja portaven uns anys introduïdes al sector aeri europeu, i, al mateix temps, veient
com la crisis econòmica ha fet evolucionar l’eficiència d’aquestes companyies. Per això hem
seleccionat  dues  de  les  aerolínies  que  representen,  en  la  nostra  opinió,  un  bon  exemple
d’aquests dos models dintre del sector aeri espanyol, així com a nivell europeu: Ibèria i easyJet.
Per la realització de l’estudi d’eficiència hem escollit una sèrie d’indicadors molt usualment
utilitzats dintre del sector com a mesura del rendiment de les companyies aèries: coeficient
d’ocupació,  yield,  RASK,  CASK,  així  com  productivitat  laboral  vista   des  de  diferents
perspectives ens han d’ajudar a veure com han evolucionat aquestes empreses al llarg d’aquest
període,  quines  són  millors  en  aquests  termes,  així  com  l’efecte  de  la  crisis  en  aquests
indicadors  a ambdues aerolínies. 
El  treball  s’estructura  en  tres   parts:  una primera que  ens  serveix  per  explicar  el  context
econòmic on es mouen easyJet i Ibèria, en concret amb l’anàlisi de la evolució i la situació
actual  del  sector  del  transport  aeri  a  Espanya  en  relació  al  volum  de  passatgers,  oferta,
demanda, estructura del mercat, així com una petita explicació dels principals trets del model
low cost  i el tradicional.                       
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Seguidament, en la segona part, iniciem el cas d’estudi amb una breu explicació de la història
de les aerolínies. A més, fem un anàlisi de la evolució i la composició de les seves  principals
magnituds econòmiques: ingressos, despeses i diferents tipologies de resultats, que ens ha de
servir com a base per entendre el següent aparat.
Finalment,  a la tercera part ,  realitzem la comparativa entre easyJet i Ibèria, utilitzant els
indicadors que hem mencionat abans, fent un anàlisi dels resultats obtinguts.
Totes les dades han estat extretes dels comptes anuals d’ambdues companyies. Cal dir que en el
cas d’ easyJet  ha sigut necessari convertir les xifres de lliures a euros; també ha calgut una
actualització  de les dades a  31 de desembre de cada any, ja que  la low cost britànica tanca els
exercicis comptables el 30 de setembre. Si  l’exercici d’easyJet l’any 2004 inclou tres mesos de
l’any 2003, hem multiplicat les dades d’aquell exercici per  0,75, intentant extreure part dels
ingressos i les despeses  que no estan dintre de l’any natural, multiplicant pel tipus de canvi en
aquell  moment;  després,  s’hi  han  afegit  les  dades  dels  mesos  següents  amb  les  xifres  de
l’exercici del 2005, multiplicant per 0,25 i pel tipus de canvi a final de l’any. Així successivament
pels períodes següents.  Tot això amb la finalitat de que les dades siguin el més comparable
possibles. 
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II. EL SECTOR DEL TRANSPORT AERI A ESPANYA 
 2.1 Breu introducció  històrica
El  transport  aeri  té  els  seus  inicis  ara  fa  més  de  cent  anys.  Després  de la  Primera Guerra
Mundial, van començar a aparèixer les primeres companyies aèries: l’holandesa KLM va ser la
primera i encara avui en dia es la principal empresa del sector als Països Baixos. Al llarg del
període d’entreguerres es van anar creant moltes de les aerolínies principals de països com
Espanya(1927), França (1933) o Rússia (1923). Però no va ser fins després de la Segona Guerra
Mundial,  amb el  creixement econòmic mundial  generalitzat,  l’augment de la  riquesa de les
famílies  i  la  propensió a viatjar,  juntament amb les  millores  tècniques de les  aeronaus i  la
signatura del Conveni de Chicago1- on es regulaven les normes de l’aviació civil internacional-
que no va experimentar un creixement important en el nombre de passatgers. 
Tot i així, aquesta forma de viatjar  quedava restringida a la gent amb més poder econòmic, i
era vista com quelcom elitista. Més tard,  a finals  de la dècada dels 70, una altre  fet important
va impulsar encara més el transport aeri de passatgers, generalitzant i popularitzant la seva
utilització: la liberalització del sector, que fins al moment comptava amb el monopoli de les
companyies  de  bandera  dels  estats-  públiques  totes  elles-,  va  ajudar  a  augmentar  la
competència i a abaratir les tarifes. Encara que, com hem dit,té els seus inicis al  finals dels
anys  70  als  EEUU-  concretament  amb  la  signatura  de   Airline  Deregulation  act,  feta  per
l’administració Carter- , no va ser fins els anys 90 que va arribar a  Europa , on es va implantar
definitivament cap a finals  de la  dècada,  en el  marc de les  anomenades polítiques de cels
oberts2. D’ençà d’aquell moment,  les companyies  low cost, juntament amb  les companyies
oficials i d’altres privades, conviuen en un ambient molt més competitiu que  unes dècades
endarrere. Tot això ha ajudat, com hem dit, a veure l’avió com un mitjà de transport més, que
en la actualitat, utilitzen milions de persones  cada dia.
2.2 Actualitat
El sector del transport aeri comprèn tres grans àmbits: aeroports, companyies aèries i aviació
general. El primer, la gestió de les infraestructures aèries ( pistes, terminals, torre de control,
etc), que és el principal generador d’activitat econòmica  i el que necessita d’una inversió més
elevada. El segon, l’àmbit de les companyies aèries, que són les encarregades de transportar
tant mercaderies com passatgers d’un aeroport a l’altre . Són, per tant, les que contracten
directament amb l’aeroport.  I, finalment, l’àmbit de l’aviació general. Aquí hi trobem , amb un
pes menys significatiu, totes aquelles activitats no repetitives, com serveis d’aero-taxi,
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1 Wikipedia: Transporte Aereo
2 Busquets i Pereandreu, Arnau. Comparativa de los modelos de gestión de compañías aéreas  a nivel socioeconòmico. Febrer 2014
transports urgents, serveis dedicats i traslladats d’emerègencia, etc. També cal destacar dos
àmbits  més,  com  són  el  serveis  aeronàutics:  totes  aquelles  activitats   que  serveixen  pel
funcionament tant de l’aeroport com de les naus ( fonamentalment control i gestió del trànsit
aeri) ; i l’àmbit del manteniment, que englobaria totes les empreses d’enginyeria i fabricants
dedicades a la cura de les naus3. 
Aquest sector té un important pes dintre de l’economia espanyola: segons les últimes dades
disponibles(2008) totes aquestes activitats representaven un 7% del PIB nacional.
A Catalunya, segons les dades proporcionades per la Associació de companyies de Transport Aeri,
en termes de volum de negoci, representa un 6,2% del PIB català, amb un volum de negoci de les
companyies aèries espanyoles l’any 2010 de 10.000 milions d’euros.4
Pel que fa a la ocupació del sector a continuació  cal dir que ocupa unes 40.000 persones  a
Espanya amb dades de l’any 2012, però ha patit un important retrocés els  anys de la crisi. Amb
les dades de l’EPA que disposem, ha patit un retrocés del 15% respecte els anys 2010 i 2011.
Mostrem ara  un gràfic  que ens pot ajudar a  veure com ha evolucionat la ocupació del sector en
termes percentuals, amb les dades disponibles fins l’any 2012, comparant amb  un any base.
Font: INE. Indicadores de actividad del sector servicios. Elaboració pròpia a partir de les dades. 
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3 Transport Aeri. Informe sectorial de l’Ajuntament de Barcelona. Any 2013. Pàgines 8-9
4 Transport Aeri. Informe sectorial de l’Ajuntament de Barcelona. Any 2013. Pàgina 3





















































































































Evolució de la ocupació  al Transport Aeri 
Base 2005
Variació Ocupació 
Observem com en termes d’ocupació és manté bastant constant al llarg del període anterior al
de la crisis econòmica. A partir de l’any 2008, però, la tendència canvia, i veiem com hi ha un
fort  descens  els  anys  posteriors,  d’un  15%  aproximadament   respecte  l’any  base,   com
comentàvem anteriorment. Cal dir que el gràfic també mostra  un fort component estacional a
l’ocupació del sector, augmentant més els mesos d’estiu i reduint-se durant l’hivern. 
En quant a la qualificació professional i al perfil formatiu  dintre del sector, a l’àmbit de les
companyies aèries i l’aviació general, hi trobem professionals qualificats o molt qualificats en un
percentatge  proper  al  80%(  tripulació  i  pilots,  bàsicament).  En  l’àmbit  del  manteniment  el
percentatge s’eleva fins el 90%. Les altres activitats dintre del sector ( qualitat, control, millora
de  la  eficiència,  etc)  la  desenvolupen  gairebé  en  la  seva  totalitat  professionals  amb  alta
qualificació.   Cal  dir  que quan parlem de qualificació  elevada estem parlant  de titulats  en
enginyeria aeronàutica i altres tipus d’enginyeries, principalment. Tots aquells amb una formació
professional menor ( operaris, atenció al client) formen aproximadament un 20% del total de
l’ocupació en tots els àmbits d’activitat. Finalment caldria destacar que, en general, dintre del
transport  aeri  cal  una  formació  pràctica  específica  tant  pels  treballadors  amb  una  alta
qualificació  com els  que  tenen  una  formació  baixa  o  mitja,  on  el  coneixement  d’idiomes,
especialment l’anglès, són imprescindibles5. 
 2.3 Evolució del volum de passatgers. Demanda i oferta
Una forma d’entendre la demanda dintre del transport aeri es veien el nombre de passatgers
totals transportats durant l’any pel conjunt de companyies aèries. Encara que el nostre cas ens
centrarem en l’àmbit espanyol, no està de pas dir que, amb les últimes xifres conegudes, la
demanda mundial de passatgers se situa al voltant dels  3500 milions, amb un augment molt
important als últims anys6.  A Espanya, el nombre de passatgers( tant de vols regulars com no
regulars) durant el període estudiat( 2004-2014)  també ha experimentat un increment notable ,
tal i com presentem al següent gràfic.
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5 Transport Aeri. Informe sectorial de l’Ajuntament de Barcelona. Any 2013. Pàgines 19-20
6 Segons dades de bancomundial.org
Font: Anuari estadístic AENA i elaboració pròpia. Tràfic regular i no regular.
Podem  observar  que  durant  els  anys  2004-2007  hi  ha  un  augment  continu  del  nombre  de
passatgers, creixent a una taxa de creixement anual acumulativa del nombre de passatgers del
6%, superant clarament els 200 milions el 2007. No obstant, un cop  comença la crisis l’any 2008,
aquest creixement sostingut cau, i aquell mateix any, en nombre absolut se situa en un valor
semblat al de l’any 2005. Cal dir  que aquest gràfic pot relacionar-se molt fàcilment amb la
destrucció d’ocupació durant aquells anys que hem mostrat anteriorment, veient clarament que
una reducció en el tràfic de passatgers va comportar una reducció de la ocupació en el sector. Hi
ha un repunt en el moviment del passatge des del 2009 fins el 2011, amb un creixement del 10%
acumulat aquells anys. La tendència positiva d’aquells anys torna a caure durant els anys 2012 i
2013 i no serà fins l’any 2014 quan comença a remuntar un altre cop. El  creixement anual
acumulatiu durant el període de crisis econòmica va ser del -0,66%. Cal dir que, amb les dades
que disposem dels anys posteriors al 2014, podem dir que el tràfic de passatgers està superant al
dels millors anys del període expansiu. El gràfic també mostra una dada interessant: mentre que
el  tràfic  nacional  de  passatgers  no ha  deixat  de caure des  de  l’inici  de  la  crisis,  el  tràfic
internacional no ha parat de créixer. En termes acumulatius trobem un creixement negatiu del
-1,7% al llarg del període en passatgers nacionals, i un creixement dels passatgers internacionals
del 3,64%. Per tant, podem dir  que són els  passatgers   internacionals el  què ajuden que la
caiguda general del tràfic no sigui més pronunciada al llarg del període recessiu. 
En aquest punt també caldria veure la demanda des de una altre òptica: a través dels passatgers
per kilòmetre(PKT) transportats per les aerolínies7. Des de el punt de vista de la oferta, dintre
del sector s’utilitza el seients per kilòmetre oferits per les companyies (AKO)8 per mesurar-la.
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7 Nombre de passatgers multiplicats per cada kilòmetre volat. ACETA. Al vuelo. Boletín interno. 2011
8 Sients oferts multiplicats per cada kilòmetre volat. ACETA. Al vuelo. Boletín interno. 2011











 Amb aquest dos indicadors, podem extreure fàcilment l’anomenat factor de càrrega, que no és
més que la divisió entre els passatgers transportats i els seients oferts. Així, obtenim una mesura
del percentatge d’ocupació de les aeronaus. Aquest indicador  l’utilitzarem més endavant com a
forma de veure l’eficiència de venda de les companyies del nostre cas d’estudi. 
En el següent gràfic presentem l’evolució de la demanda i  la oferta en el transport aeri a
Espanya durant el període 2004-2014:
Font: Anuari estadístic del Ministeri de Foment i elaboració pròpia. Transport regular de passatgers 
Amb aquestes dades, el factor de càrrega presenta la següent variació al llarg del anys estudiats:
Font: Anuari estadístic Ministeri de Foment  i elaboració pròpia. Transport regular de passatgers.
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Evolució de la oferta i la demanda 
Milers de PKT i AKO
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Com podem observar al primer gràfic tant la demanda com la oferta dintre del sector creixent
anualment a una taxa anual acumulativa durant el període expansiu(2004-2007) del  6,46% per la
demanda i un 4,71% per la oferta. L’augment de la demanda per kilòmetre és molt sembla a
l’augment del volum de passatgers mostrar en el gràfic anterior. Amb aquestes dades també cal
veure que el factor de càrrega ha vist augmentat el seu valor en quatre dècimes, passant del
74% d’ocupació de les naus a un 78% just a l’inici de la crisi. Amb l’inici de la mateixa l’oferta de
seients per part de les companyies disminueix i cau per sota dels 100 milions de seients oferts
per kilòmetre.
 El   mateix  passa  amb  la  demanda.  En  els  dos  casos  s’observa  una  reducció  important,
especialment l’any 2012 on arriba al seu nivell mínim en termes absoluts. No obstant, en termes
relatius, sí que hi ha un creixement però menor en els dos casos: un 1,9% a la demanda i un
1,42% respecte a l’oferta. És especialment important el creixement de la demanda i de la oferta
en termes relatius i absoluts des de el 2012, amb taxes de variació respecte els anys anteriors
tant de PKT com de AKO del 15% aproximadament. Això podria estar indicant una recuperació
forta del sector, com ja apunten les dades dels anys posteriors, i que ja hem comentant quan
parlàvem del volum de passatgers.
 Per últim, cal fixar-se en l’evolució del factor de càrrega en el període recessiu: gairebé no
nota l’impacte de la crisi econòmica, i augmenta fins a situar-se per sobre del 80% d’ocupació
mitjana de les naus de transport regular de passatgers. La causa de la millora d’aquesta ràtio la
podem trobar al  Informe del  transporte y  la logística en España,  que parla  d’una reducció
important de la dimensió mitjana de les naus; això podria estar apuntant que l’actitud de les
companyies enfront la  caiguda de la demanda i la  conseqüent reducció del ingressos  va ser
reduir la mida de les naus i els seients oferits, amb l’objectiu d’evitar un augment dels costos
derivats d’una mateixa oferta amb menor demanda.  De fet, com hem vist,  el  PKT i l’AKO
segueixen una evolució paral·lela al llarg dels anys estudiats, ajustant-se l’oferta a la demanda
de cada moment. 
2.4 Mercat aeri espanyol
Com ja hem comentat el sector del transport aeri es divideix en tres grans àmbits. Un d’ells és
de les companyies aèries. Com el nostre treball està centrat en aquest àmbit, és necessari parlar
ara de com es troba el mercat aeri espanyol, quines companyies operen en ell i quines són les
més rellevants en termes de transport de passatgers. 
Abans de tot caldria recordar que Ibèria va ser la primera companyia fundada a l’estat espanyol
l’any 1927.  Actualment és l’aerolínia en operatiu més antiga d’Espanya. La segueixen NAYSA,
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 aerolínea Canaria, amb 48 anys d’història. Després hi trobem Air Europa i Swiftair, amb més de
30 anys d’edat. Dintre del rànquing de les de major edat també hi destaquen Binter Canaries,
matriu  de  NAYSA,  o  Air  Nostrum.  Totes  aquestes  aerolínies  encara  segueixen  actives  en
l’actualitat. No obstant, també hi ha hagut moltes companyies que han desaparegut al llarg dels
anys. Es calcula que més de 80  empreses dedicades al transport de passatgers  fundades a
Espanya han deixat d’operar  des de l’aparició d’Ibèria ara fa 90 anys9. Les raons de la seva
desaparició han sigut molt variades, però podem dir que les diferents crisis econòmiques al llarg
dels anys es considera el motiu fonamental que ho explica. És especialment intensa, però, la
destrucció de les companyies nacionals durant la crisis econòmica recent, 33 en el període 2008-
2014. Es calcula que la vida mitjana de les empreses desaparegudes és bastant reduïda, d’uns 6
anys  aproximadament.  En  l’actualitat  operen  prop  de  dues  desenes  d’aerolínies  espanyoles
dintre del mercat aeri espanyol, integrat també per empreses d’aviació estrangeres. 
En aquest punt és important destacar que a l’àmbit de les companyies aèries, fins els anys 90,
amb l’arribada de la liberalització, Ibèria actuava en règim de monopoli, existint només aquesta
companyia  i  les  seves  filials  pel  transport  regular  de  passatgers  .  Per  aquell  no regular,  el
conegut com a xàrter ,  sí que existien aerolínies de capital privat, com la desapareguda Spanair
o  Air  Europa.  El  1994  va  ser  un  any  clau  per  el  trencament  definitiu  del  monopoli  de   la
companyia de bandera espanyola, i les dues aerolínies abans comentades, juntament amb altres
de privades ,  se’ls  hi  va permetre començar a operar vols  regulars10.  També cal  dir  que la
liberalització va obrir la porta al tant conegut low cost, concepte molt important per entendre
l’augment de passatgers  a nivell mundial, així com a Espanya, i de l’augment de la competència
dintre del sector; de la mateixa manera, les aerolínies tradicionals s’han vist en l’obligació de
formar  aliances  estratègiques  per  fer  front  a  les  low  cost.  Així,  trobem Ibèria  a  l’aliança
anomenada Oneworld,  i a Air Europa a SkyTeam.
A continuació veurem com és actualment, amb dades del 31 de desembre del 2014, el mercat
aeri espanyol. Hi operen 206 companyies. No obstant, cal veure com és reparteixen la quota de
mercat, és a dir els passatgers que transporta cada una sobre el total. Mostrem en el següent
gràfic les deu primeres companyies en tràfic de passatgers l’any 2014: 
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9 Historia de las compañías aéreas españolas al blog Traveladvisorguild.com
10 Aterrizó la liberalización, despegó la indústria aérea. Hosteltur. 2009
Font: Coyuntura de las compañías en el mercado aéreo en España. Informes del Minsteri de Fomento i
elaboració pròpia. 
Podem  dir,  amb  les  dades  que  ens  proporciona  el  gràfic,  que  el  mercat  aeri  espanyol  té
concentrat  en  només   cinc  empreses   més  d’una  tercera  part   del  total  de  passatgers
transportats en un any a Espanya, més de dos-cents  milions l’any en qüestió. D’aquestes cinc
dues són espanyoles  i la resta estrangeres . Hi veiem, també, un predomini de les low cost en
aquest  rànquing, sobretot   en les  primeres posicions. De fet, és interessant veure com tres
primeres concentres més d’una quarta part, el 26% concretament. Tot això demostra un índex de
concentració   empresarial  important,  encara  que  hi  trobem moltes  més  empreses  que anys
abans. Estudis del Banc d’Espanya de finals dels anys 90 sobre la concentració empresarial en
diferents branques d’activitat mostren un índex de Herfindahl del 0,45, dels més elevats en
aquells moments11.   A la resta, 196, hi trobem companyies com Air Lingus, Swiss air o British
Airways, barrejades totes aquelles amb models low cost  com més tradicionals.
Mirant  amb  més  detall  l’informe  del  Ministeri  de  Fomento  de  l’any  2014  trobem  algunes
particularitats  que  caldria  no  passar  de  llarg  en  relació  al  poder  de  mercat  d’aquestes
companyies. Hem de dir  que les aerolínies operen vols dintre d’Espanya, d’Espanya cap a la
Unió Europea i d’Espanya a la resta del món. Destaquem que la majoria de passatgers viatgen al
mercat Unió Europea- Espanya (68%); la resta es reparteixen en un 16% al mercat domèstic i
extracomunitari.
14
11 Núñez Soledad y Pérez Miguel. El Grado de concetración en las ramas productivas de la economía española. Banco de España 
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 En quan a la concentració , al  primer mercat, amb les dades disponibles, Vueling, Air Europa i
Ryanair transportaven més del 60% del passatge domèstic. En el segon mercat, Ryanair, Easyjet y
Vueling movien gairebé el 40% dels passatgers cap a la Unió Europa. I finalment, en quan a vols
extracomunitaris,  les  tres  primeres  aerolínies,  en  aquest  cas  Iberia,  Air  Europa  i  Swiss  Air
concentraven poc més del 30% dels passatgers transportats. 
Aquestes dades ens  donen una idea del que comentàvem anteriorment: el mercat espanyol de
companyies aèries es troba altament concentrat, especialment al mercat domèstic, i es redueix
a mesura en que el mercat es torna més internacional, obrint les portes a l’entrada de més
companyies  que operin aquest  tipus  de vols,  diluint  una mica la  concentració  del  tràfic  de
passatgers en unes poques empreses  com veiem en els vols  a l’interior.  
Finalment caldria apuntar la tendència del mercat més enllà del 2014, on les dades ens apunten
cap a un lleuger augment de la quota de mercat de les primeres empreses del sector i, sobretot,
en la consolidació de Vueling i Ryanair com les principals aerolínies del mercat aeri espanyol.
2.5 Trets característics dels dos models i perspectives de futur
Com ja hem dit anteriorment, la liberalització del mercat aeri va propiciar l’entrada de noves
companyies de capital privat que van posar sobre la taula la creació d’un nou model de negoci
mai vist fins aquell moment: el baix cost. Aquest model ha tingut els últims anys un creixement
espectacular  en el  nombre de passatgers,  augmentant la  seva presència significativament al
mercat aeri espanyol; de fet, amb les dades mostrades en l’apartat anterior, gairebé la meitat
del tràfic de passatgers a Espanya és transportat en aerolínies que tenen basat el seu model de
negoci en el baix cost.
A continuació veurem el trets principals que caracteritzen ambdós models de negoci en forma de
taula.  Abans,  però,  cal  matitzar  que  dintre  del  low  cost  és  diferencien  aquelles  aerolínies
purament low cost- les low cost carrier ( Ryanair, per exemple)- i les  low cost que incorporen
certes semblances amb les tradicionals, les anomenades punt a punt( Vueling, en aquest cas).
Podríem dir que és un model mix. Per tant, caldrà fer les puntualitzacions que facin falta a
l’hora de veure les característiques principals. 
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Característiques Model tradicional Models low cost 
Tipología d’aeroports Utilitzen els aeroports 
principals de cada zona: 
Madrid- Barajas; El Prat, etc
Solen volar a aeroports 
secundaris, on les taxes 
aeroportuàries son menors. 
Rynair a Girona, per exemple. 
Les punt a punt volen als 
aeroports principals( Vueling)
Classes dintre de l’aeronau Hi existeixen de sempre: 
preferent, bussines, turista. 
Els últims anys creixement del 
bussiness als vols curts. 
No existeixen. Una única 
classe. Preus més homogenis. 
Serveis a bord i facturació 
equipatge
Inclòs en el preu del bitllet la 
facturació d’una o dues 
maletes.  Càtering a bord i 
pel·lícules per 
l’entreteniment.
En aquests models cal pagar 
per cada un d’aquests serveis, 
normalment. 
Formació i experiència. Elevat Menys elevat i serveis 
d’atenció al client considerats 
de poca qualitat. 
Flota aèria Varietat i aeronaus en 
propietat. Tot i així ambdues 
tipologies d’aerolínies 
subcontracten les aeronaus. 
Poques aeronaus  en propietat 
i poc diversificades. En 
general, poca capacitat de les 
mateixes. 
Distància de les rutes Tant rutes llargues com curtes,
gràcies a les aeronaus amb 
capacitat per fer vols de llarg 
recorregut. 
Solen fer rutes a mig i curt 
radi, per la disponibilitat 
d’aeronaus amb menys 
capacitat per volar llargues 
distàncies. 
Aturada dels avions a 
l’aeroports.
Estàncies als aeroports 
superior a les  low cost
Utilització del lean 
manufacturing, connexions 
molt breus, es busca molt 
temps de vols i aturades 
tècniques que no suposin un 
alt cost per la companyia.
Índexs d’ocupació En torn al 65% en les 
tradicionals, tot i que a llarga 
distància s’eleva. 
Al model punt a punt, en torn 
al 75%; al model low cost pur 
s’eleva fins el 85%.
Costos Elevat  cost laboral  respecte 
als model low cost.  En torn al 
30% de la xifra de negoci. 
Impostos ambientals 
rellevants. 
Molt inferior al model 
tradicional en quant a cost 
laboral. Gestió de les vendes 
online, el que redueix el 
personal d’agències. El punt a 
punt realitza algunes de les 
vendes per agència. 
Estan afectats per impostos 
ambientals també.
Font: Elaboració pròpia a partir  de  COMPARATIVA DE  LOS  MODELOS  DE  GESTIÓN  DE  COMPAÑÍAS  AÉREAS  A NIVEL
SOCIOECONÓMICO, Arnau Pereandreu. 2014 i  LA CONTABILIDAD DE GESTIÓN EN EL TRANSPORTE AÉREO.
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Ja hem vist els trets principals  i les diferències i similituds entre els tres models. Cal dir però,
que la tendència dels últims anys és l’assimilació de les característiques que hem vist a les low
cost  per part de les tradicionals. De la mateixa manera, les   low cost   busquen copiar les
característiques del model de bandera12. Així, veiem com les aerolínies de baix cost intenten
atreure al passatge bussines, no amb la diferenciació de classes dintre de l’aeronau com a les
tradicionals , però sí amb un serveis de tipus bussines que inclou més flexibilitat per canviar el
bitllet; acces preferent; i seient premium,  en el cas de Ryanair13. 
 També torbem serveis  low cost en companyies com Ibèria, que  ja cobren per molts serveis a
bord; tot això amb la finalitat de competir en preus amb les de baix cost, deixant de banda  la
qualitat que les havia diferenciat anys abans. L’aparició de l’aerolinea de baix cost d’Ibèria
Level,  així com l’aerolínia de baix cost Norweigan, que ja han anunciat vols amb tarifes molt
reduïdes cap als EEUU14, suposen atacar directament a una de les principals diferències avui en
día entre els dos models: els vols a llarga distància. Per tot el que hem dit, sembla que les
diferències entre una i altre aniran poc a poc desapareixent evolucionant cap a un model únic. 
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12 Las cada vez más difusas diferencias entre aerolíneas low cost i tradicionales. El Economista (2014)
13 Mazorra, Javeri. Rynair se rinde al business. El Mundo ( 2014)
14 Marin, Hector. Norweigan vs Level: la batalla por el largo radio a precios bajos. El Mundo (2017)
III. CAS D’ESTUDI: IBÈRIA I EASYJET
3.1 Ibèria: inici i expansió de la companyia fins l’actualitat 
L’aerolínia espanyola Ibèria va ser fundada el 29 de juny de l’any 1927 a partir de capital privat:
van ser l’empresari  basc Horacio Echevarrieta i  l’empresa alemanya Lufthansa qui van crear
l’aerolínia que tindria el monopoli del transport aeri espanyol.  Va operar el seu primer vol el
desembre d’aquell mateix any.
Quatre anys més tard, just al començament de la República, el president Niceto Alcalá Zamora
va decidir expropiar-la. Va estar uns anys sense funcionament, fins el 1937 quan, en el context
de la Guerra Civil, es va convertir en l’aerolínia oficial del bàndol sublevat15.  
Va ser nacionalitzada pel govern franquista l’any 1944, quan passà a formar part de l’Institut
Nacional  d'Indústria.  Des  d’aquell  moment  la  companyia  va  anant  ampliant  les  seves
destinacions: va ser la primera aerolínia europea en anar a l’Amèrica del Sud el 1946; a finals
dels anys trenta ja estava volant a destinacions com Lisboa, Londres o Paris. Tot i així la Segona
Guerra Mundial va suposar que Ibèria es veies obligada a aturar gairebé tota la seva activitat16.
Al  llarg  de la  dècada dels  50 es  van anant  establint  més línies  regulars  cap a  destinacions
transatlàntiques, en concret cap al Estats Units i cap a Llatinoamèrica.
El  boom  econòmic  dels  anys  60  va  fer  que  la  renda  disponible  de  les  famílies  espanyoles
augmentes, fet que va suposar l’augment del passatge transportat. La flota de la companyia va
créixer, incorporant avions a reacció que permetien fer més vols a llarga distància, escurçant la
duració dels mateixos i les escales fetes.
Els anys setanta continuen sent d’expansió per Ibèria que inaugura el conegut pont aeri entre
Barcelona i  Madrid  el  1974;  segueix  incorporant  noves  naus  i  inaugura  rutes  cap a  Rússia  i
l’orient pròxim.  També cal destacar la incorporació al Grup Atles, juntament amb altres socis
com Air France o Lufthansa.
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Amb l’arribada  dels  vuitanta  Ibèria  va  incorporar  els  models  Airbus  a  la  seva flota,  que se
segueixen utilitzant a l’actualitat. La dècada també va ser important per la informatització de
l’aerolínia, utilitzant el sistema informàtic de reserva Amadeus, el més gran en aquell moment
al món. Ens aquells anys Ibèria ja volava a Àsia i a Oceania. Va crear les companyies Binter
Canaries i Viva Air, aquesta última centrada en el servei de tràfic no regular( xàrter). A finals de
la dècada la companyia decideix emprendre una estratègia de desenvolupament internacional,
adquirint el 30% d’Aerolínies Argentines.
Els anys noranta van suposar el gran canvi al sector del transport aeri a Europa amb l’arribada de
la liberalització. Davant d’això Ibèria va realitzar l’operació abans esmentada de la compra  de
part d’Aerolínies Argentines, amb l’objectiu de dotar-se de fortalesa enfront les possibles fusions
de les companyies de bandera europees. Aquesta operació va ser un fracàs per l’aerolínia: la
mala gestió de la companyia argentina, juntament amb un context de forta crisis econòmica i la
Guerra del Golf van produir grans pèrdues  i van obligar al Govern, a través de l’INI, a fer dues
ampliacions de capital pels  anys 1995 i 1997. La companyia va aconseguir així millorar els seus
comptes de resultats, ja que tècnicament es trobava en fallida l’any 1994; els beneficis van anar
en augment any rere any17. També augmenta substancialment el nombre de passatgers, així com
el nombre de destinacions amb vols directes; també s’incorpora a la mencionada aliança One
World, el  que facilita l’acord amb altres companyies i l’ajuda a l’expansió.
Ibèria havia començat el procés de privatització l’any 1994, fet que culminaria definitivament
l’any 2001, amb la seva sortida a borsa.
Després de la privatització  la companyia va continuar amb l’augment de beneficis durant el
procés dels  anys noranta, juntament amb vols  a més destinacions i  més passatge, essent la
principal companyia del mercat aeri espanyol abans de l’augment de la presència del low cost
cap a mitjans de la dècada dels 2000. Precisament l’any 2006 Ibèria funda Clickair,  companyia
low cost  que esdevindria l’any següent l’aerolínia que més passatgers transportaria a l’Aeroport
de Barcelona18.
El 2009 va ser un any important per la companyia, ja que s’inicien les converses amb British
Airways per una possible fusió. També va ser l’any en què Vueling i Clickair es fusionen  i  creen
una companyia anomenada com la primera, Vueling, en la què Ibèria hi  participa en un 46%.
Finalment,  el  novembre  del  2009,  els  consells  d’administració  d’Ibèria  i  British  Airways
acordaren la fusió, juntament amb la creació d’una holding propietat d’ambdues empreses que
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 s’anomenaria International Airlines Group, companyia que cotitza a la borsa de Londres des del
2011, amb seu central a Madrid. 
Amb dades de l’any 2014  l’aerolínia compta amb 96 aeronaus, de les quals són en propietat 9 i
la resta estan en règim d’arrendament.  Compta amb gairebé 17000 persones a la seva plantilla,
dels quals un 60% són homes i un 40%  dones. La majoria (12000) és personal de terra i 5000 de
vol la resta19. 
L’any 2010 es va constituir una societat només per la gestió de les accions d’Ibèria: IB Opco
Holding S.L, que és  la  societat  dominant de l’aerolínia. Al  mateix temps, pengen d’aquesta
holding altres societats més petites dedicades al transport de mercaderies o al manteniment de
les aeronaus, com Cargosur o Iberia Tecnologia.  També hi  trobem societats associades a la
mateixa com la comentada Vueling, Grup Air Miles o Madrid Aerospace Service.20  
L’aerolínia desenvolupa la seva activitat principalment als mercat espanyol, europeu i Americà,
amb menor presència als  mercats Africà i  Asiàtic.  En total,  vola a gairebé mig centenar de
països. Té la seva seu d’operacions a l’aeroport Madrid- Adolfo Suarez.
3.2 Principals magnituds econòmiques d’Ibèria
A continuació farem un petit anàlisi previ dels principals components del compte de resultat
d’Ibèria: els ingressos, les despeses i els beneficis. És important fer-ho ja que necessitarem part
d’aquestes dades per realitzar la comparativa final entre les dues aerolínies estudiades.
3.2.1 Ingressos d'explotació 
Comencem  l’anàlisi  dels  ingressos  d’explotació,  és  a  dir,  aquells  que  s’obtenen  com  a
conseqüència de la realització de l’activitat de l’empresa. de la aerolínia amb el gràfic de la
evolució durant el període:
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19 Memòria i Informe de Gestió d’Ibèria, any  2014. Pàgines  22 i 48
20 Memòria i Informe de Gestió d’Ibèria, any  2014. Pàgina 49
Font: Comptes anuals d’Ibèria 2004-2014 i elaboració pròpia.
Com veiem la xifra total d’ingressos segueix un comportament que podem diferenciar abans i
després del 2008. Durant el període expansiu Ibèria manté un creixement sostingut de les seves
vendes passant dels 4500 milions d’euros al 2004 als 5500 el 2008, el que representa un 5%
aproximadament d’augment mitjà cada any respecte l’anterior.  A partir del  2008, però, les
vendes comencen cauen bruscament, i tornen a la xifra dels 4500 milions inicials. Els descens de
les vendes es veu motivat per la clara reducció del passatge, però també per la forta apreciació
del euro enfront del dòlar durant aquells anys21. La crisis comporta un descens acumulat anual
de gairebé un 4% del total dels ingressos d’explotació. La tendència dels darrers anys de la
gràfica apunta a un descens continuat de les vendes d’Ibèria, obtenint els pitjors resultats de tot
el període d’estudi. 
En el present gràfic observem la composició  dels ingressos de la companyia durant el període
estudiat. Diferenciem aquell ingrés únicament per passatge  i la resta. Creiem que és important
fer-ho ja  que així  podem veure com, encara que la aerolínia es  coneguda pel  transport  de
passatgers,  també  realitza  altres  activitats  que  li  generen  ingressos.  Així,  podem  dir  que
aproximadament, de mitjana, al llarg del període estudiat, el 80% de la xifra de negocis d’Ibèria
és generada per la venda de bitllets als passatgers. El 20% restant està format pels ingressos de
les activitats de càrrega- transport de mercaderies- i  pel handling (despatx d’avions i serveis a
l’aeroport);  la  resta  de  la  xifra  de  negocis  la  completen  l’  assistència  tècnica  a  altres
companyies aèries i ingressos diversos.
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21 El tipus de canvi arriba a màxims històrics aquell any: 1,6 $/€. Els anys següents seguirà bastant elevat. 











Font: Comptes anuals d’Ibèria 2004-2014 i elaboració pròpia.
També observem una petita part  d’altres  ingressos  d’explotació  (  els  accessoris  a l’activitat
principal de l’aerolínia), on hi torbem principalment   ingressos per comissions i lloguers, entre
d’altres conceptes. 
Al gràfic també observem un petita pèrdua  de pes relatiu de l’ingrés per passatge en favor del
augment  del   ingrés  per  altres  activitats  del  negoci,  en  concret  per  l’assistència  a  altres
companyies aèries22.  D’aquest gràfic també caldria destacar que la composició de l’ingrés per
passatge  ha anat variant al llarg del anys: si durant els primers anys estudiats el mercat que
generava la major part dels ingressos per passatge era el domèstic  i l’europeu- curt i mitjà
radi-,  ara és  el  mercat extra-europeu -  llarg  radi-  d’on provenen les  vendes,  mostrant una
reorientació del seu negoci cap a mercats més llunyans.
3.2.2 Despeses d’explotació
En el gràfic següent presentem l’evolució de les despeses totals d’explotació, és a dir aquelles
exclusivament relacionades amb l’activitat principal  de l’empresa. Pel nostre anàlisi hem exclòs
les despeses d’amortitzacions i les de lloguer, ja que ens interessa només  aquelles que ens
serveixen per calcular l’EBITDAR, concepte que veurem detalladament més endavant.
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Font: Comptes anuals d’Ibèria i elaboració pròpia.
Podem observar que al llarg de la sèrie les xifres de despesa d’explotació absolutes es mouen al
voltant dels 4000  i 4500 milions d’euros. L’increment de la despesa durant els anys d’expansió
és semblant al dels ingressos, aproximadament un 5% cada any de mitjana. Però al arribar a
l’any 2008 hi ha un augment més important que als altres anys, explicat bàsicament pel canvi en
l’import   de la  partida  d’aprovisionaments,  que veurem a continuació.    Durant  la  crisi  es
moderen els  imports totals, amb un creixement gairebé nul de la despesa, exceptuant l’any
2012, l’augment del qual es pot explicar pel fort augment en la partida dels aprovisionament. 
El següent gràfic mostra la composició de les principals partides de despesa:
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Font: Comptes anuals d’Ibèria i elaboració pròpia.
El primer component que cal destacar són els aprovisionaments- les compres de l’aerolínia- on
s’hi inclou el cost del  combustible, que representa aproximadament el 85% , i també recanvis
per la flota aèria i d’altres aprovisionaments en menor mesura. Com s’observa és la despesa que
més ha fluctuat al llarg de la sèrie històrica: si ve al 2004 representava un 20% del total de
despeses d’explotació, al 2009 arriba a suposar un 40% del total; els anys següents es seguirà
mantenint  un  pes  per  sobre  del  30%.  Això  s’explica  fonamentalment  per  la  volatilitat   i
l’augment del preu del petroli, fet que ens ve a explicar   part de l’increment de despesa total
en aquests anys.23
El següent apartat de les despeses d’explotació és el cost de personal, format per sous i salaris i
les càrregues socials. S’observa al gràfic una lleugera disminució del pes relatiu d’aquest cost al
llarg del període, passant d’un 35% a un 30% de la despesa d’explotació.  No hem de passar per
alt  que  a  partir  del  2009  Ibèria  pateix  una  forta  retallada  a  la  seva  plantilla,  reduint-la
aproximadament un 3% cada any, tot i que abans de la crisis ja va començar a  reduir-la, però
amb menys intensitat. Semblaria, llavors, que aquest podria ser un fet que expliqués la pèrdua
progressiva del pes relatiu del cost de personal24. Tot i així hem de tenir en compte que aquest
companyia ha tingut històricament uns elevats sous de la seva plantilla, essent els dels pilots,
per exemple, bastant més elevats que la mitjana del sector. 
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23 El preu del barril de Brent és el que s’utilitza de referència. Passa a costar 53€ al 2007 a 75€ de mitjana durant el període de 
crisis. Per més informació veure Annexos. 

















Finalment trobem les altres depeses d’explotació, on s’hi inclouen diversos conceptes: serveis
de trànsit  aeri,  manteniment de la  flota,  taxes de navegació  i  depeses  comercials  són  els
apartats més importants. Presenta un comportament bastant homogeni, representant un 40%
aproximadament del total en els deu anys estudiats, si bé sembla que tendeix a reduir-se els
últims anys, especialment per la reducció de les taxes de navegació. 
3.2.3 Resultat
Per últim veurem com han siguts els beneficis d’Ibèria abans i durant la crisis.
Font: Comptes anuals d’Ibèria període 2004-2014  i elaboració pròpia.
En línies  generals la  gràfica ens presenta uns resultat  molt  bons de benefici  fins al  2008, i
resultat clarament negatius en endavant. La reducció progressiva dels ingressos i els nivells de
despesa elevats durant els anys 2008-2014 que hem vista abans ens pot ajudar a explicar el
perquè.
Primerament ens hem de referir al EBITDAR25, és a dir el benefici d’explotació sense tenir en
compte  el  lloguer  de  les  aeronaus,  deixant  de  banda  també  les  amortitzacions  i  les
depreciacions.  A la  indústria  aèria  és  habitualment  utilitzada  aquesta  mesura  perquè  cada
companyia pren decisions diferents en relació com financia el seu principal actiu, si mitjançant
la compra o el lloguer.
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25 Earnings before interests, taxes, depreciation, amortization and rentals












 De fet es considera una despesa financera més26. Com veiem al gràfic es diferencia clarament
com en el  període expansiu, abans de la crisi, el resultat del EBITDAR era molt positiu, arribant
a tocar el 900 milions d’euros l’any 2007. No obstant, la crisi fa caure en picat el resultat, i des
del 2009 és manté a nivells propers a zero  o fins i tot per sota els últims anys d’estudi. També és
destacable la diferència entre el valor absolut d’ aquesta magnitud i la resta durant els primers
anys d’estudi; els anys següents la diferència entre l’EBITDAR i la resta és poc rellevant. Això es
podria explicar per la banda de l’amortització, degut a la  pèrdua de flota aèria en propietat,
que passa de representar un 30% del total de les aeronaus a menys d’un 10% durant l’època de la
crisi.
Per últim ens fixem en  l’evolució del benefici d’explotació27  i del benefici net. El benefici
d’explotació  incorpora  les  despeses  en  amortització  i  en  lloguers,  però  no  les  despeses
financeres ni els  ingressos d’aquesta naturalesa; tampoc inclou les càrregues tributàries.  El
benefici net sí que inclou tots aquests conceptes, i és el resultat final que queda a l’empresa,
que pot destinar tant  a la retribució dels accionistes com  a reserves.  Aquests segueixen una
trajectòria semblant al de l’EBITDAR, amb resultats positius abans de la crisis, i nuls o fins i tot
negatius.  D’aquí  és  interessant  destacar  el  valor  molt  superior  del  benefici  net  l’any  2005
respecte el  benefici  d’explotació,  degut  a  un ingrés  extraordinari   per  la  venta  de  la  seva
participació a  Amadeus Group28.
4.1  easyJet: inicis i evolució de la companyia fins l’actualitat
L’aerolínia de baix cost britànica easyJet va ser fundada l’any 1995 per l’ empresari grec-xipriota
Stelios Haji-loannou. Va començar a operar des de l’aeroport de Londres Luton a només dues
destinacions: Glasgow i Edimburg, amb dos Boeing 737 propis.
La seva expansió internacional comença un any després, amb la inauguració del seu primer vol a
Amsterdam.  Més tard, aquell mateix any, arribà a Barcelona i a Niça. 
Dos anys més tard, el 1998, l’aerolínia obre la seva pàgina web i comença a acceptar reserves a
través d’ella. Augmenta la seva flota amb la compra de noves aeronaus. Al març la companyia
adquireix el 40% de l’aerolínia de vols xàrter suïssa TEA Basle, canviant-li el nom i anomenant-la
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26 ¿ Qué es el EBITDAR? ciclog.blogspot.com.es
27 Conegut per BAIT: Benefici abans d’interesos i impostos. És l’EBITDAR menys les depeses de lloguer, amortitzacions i depreciacions
28 Fins el 2007 els resultats extraordinaris s’inclouen al compte de pèrdues i guanys després del cálcul del BAIT. Amb el canvi del 
Plà General Comtable el BAIT apareix calculat amb extraodinaris inclosos.
 easyJet Switzerland, començant a operar vols regualrs als país helvètic l’any següent, amb base
a l’aeroport de Ginebra.29
El  novembre de l’any 2000 va ser el moment en què la companyia decideix sortir a la Borsa de
Londres. L’expansió contínua i obren noves rutes arreu d’Europa. Arriben als deu milions de
seients venuts a través de la seva pàgina web. 
El 2002 easyJet torna a adquirir una nova aerolínia: en aquest cas va ser la seva competidora
directa GoFly, companyia de baix cost fundada per British Airways, que proporciona un augment
substancial de la seva flota aèria , així com del nombre de rutes. Amb aquesta operació es
convertirà en la línia de baix cost més important d’Europa en aquells moments30. 
Entre els anys 2003 i 2007 estableix noves bases d’operacions als principals aeroports de França,
Alemanya i Espanya, sumant a les cinc que ja tenia  la Gran Bretanya. La major presència arreu
del continent europeu va fer que   superés la barrera de les mil milions de lliures de facturació
l’any 2003, i arribar als cent milions de passatgers transportats l’any 2005. 
El 2007 es converteix en la companyia aèria europea que més passatgers transporta al dia. L’any
següent el nombre de rutes supera les quatre-centes. El 2008 també va ser l’any en què va
adquirir GB Airways, establerta a l’aeroport londinenc de Gatwick, era la principal companyia en
aquell aeroport, el que farà que es converteixi en la base d’operacions més important d’easyJet.
Els anys següents, fins l’actualitat, l’aerolínia augmenta exponencialment la seva facturació fins
arribar a gairebé  les cinc mil milions de lliures anuals .El nombre de passatgers  també es
dispara, situant-se en els setanta milions amb dades del 2014. Cal destacar que l’any 2009 és
transporten  més  passatgers  no  britànics  que  nacionals,  destacant-se  així  la  forta
internacionalització de la companyia. L’any 2010 arriba fins les  cinc-centes rutes operades31. 
Pel que fa  a la seva presència a Espanya, cal dir que, en nombre de passatgers transportats als
aeroports espanyols, des de la seva arribada a Barcelona el 1996, fins l’arribada de Ryanair  i
l’aparició de  Vueling a mitjans de la dècada dels 2000, era la principal aerolínia de baix cost a
l’estat.  En  l’actualitat  és  la  quarta  aerolínia,  però  la  tercera  low  cost  més  important;
comptabilitza uns onze milions de passatgers l’any.
El mercat on desenvolupa les seves operacions- més de set-centes rutes en l’actualitat, a més
d’una trentena de països- és principalment el continent europeu, encara que també fa vols a
països propers de l’Àsia( Turquia) i Àfrica( Marroc i Egipte). Té vint-i-sis bases establertes arreu
del continent . 
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29 Wikipedia: Easyjet 
30 Pàgina web easyJet: història de la companyia. 
31 Informe anual d’easyJet, any 2010, pàgina 5
En relació a la seva flota, utilitza pels seus vols 241, de les quals 163 són en propietat, i la resta
estan  en règim d’arrendament operatiu i financer32. 
Finalment, en relació a la seva plantilla, també ha experimentat un gran augmentat els últims
anys, que ha anat dels poc més de 3000 treballadors a principis dels 2000 fins als més de 10000
que té  en l’actualitat.
4.2 Principals magnituds econòmiques d’easyJet
A continuació farem el mateix anàlisi dels ingressos, despeses i del resultat d’aquesta aerolínia
que hem fet amb Ibèria. 
4.2.1 Ingressos  d’explotació 
L’evolució  del  ingrés  total  d’easyJet  es  presenta  al  següent  gràfic,  on  es  pot  observar  un
creixement realment  molt important del nivell de vendes de la companyia.  Mentre que al 2004
es registraven uns ingressos totals de gairebé 2000 milions d’euros,  deu anys després està a punt
de superar el llindar dels 6000 milions. Això ens mostra un creixement absolut  del 350% en els
10 anys estudiats, de mitjana un augment proper al 35% anual.
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades dels informes d’easyJet 2004-2014
Al gràfic també es pot apreciar el poc impacte de la crisi econòmica en els ingressos d’easyJet.
Si  bé és  cert  que  el  2008 i  el  2009,  els  pitjors  anys  a  de  crisi  a  nivell  mundial,  hi  ha  un
creixement gairebé nul, el 2010 tornen a créixer amb força fins el 2014, amb un creixement
anual acumulatiu d’un 10%, semblant al del període anterior al 2008.
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32 Informe anual d’easyJet, any 2014. Pàgina 14












 Hem de tenir en compte que els anys de major crisis(2008-2009) s’aprecia molt l’Euro enfront la
Lliura, fet que també ens podia explicar aquest descens de les vendes en euros pel canvi que
hem hagut de realitzar prèviament. El mateix passa als anys següents, amb una forta apreciació
de la lliura en relació l’euro.33
Un dels motius  que ens ho podria explicar això és  la gran expansió del low cost durant aquells
anys  arreu  d’Europa.  .  No  hem  d’oblidar,  també,  que  un  dels  principal  mercats  on  opera
l’aerolínia,  el  britànic,  mostra  una  recuperació  més  forta  a  nivell  macroeconòmic  que
l’espanyol, així com el de la zona euro.34  Tampoc hem de passar per alt l’apreciació posterior de
la lliura enfront l’euro que ja hem comentat, a partir del 2011, que juga un paper rellevant en
els ingressos mesurats en euros
Seguidament farem un petit comentari sobre la composició d’aquest ingrés.
EasyJet diferencia dos tipus de venda: la provinent del passatge i els auxiliars. El primer grup és
el més gran, i és bàsicament l’ingrés per la venda dels bitllets per tots els vols. El segon grup
inclou principalment l’ ingrés provinent de la facturació de l’equipatge i dels diversos serveis
oferts a bord de l’aeronau, així com comissions per serveis oferts als viatgers35. Al següent gràfic
podem veure com han evolucionat, en pes relatiu sobre les vendes totals, aquest dos grups:
Font:  Elaboració pròpia a partir de les dades dels informes d’easyJet 2004-2014
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33 El tipus de canvi lliura/euro passa d’1,4 a gairebé la paritat els anys 2008 i 2009; després s’enfila fins els 1,23.Veure annex.
34 El PIB de la Gran Bretanya pateix una disminució més forta que l’espanyol durant els anys 2008 i 2009, però a partir del 2010 
obté taxes de creixement positives tots els anys següents, properes al 2% de mitjana.
35 Per exemple lloguer de cotxes o d’habitacions d’hotels
















L’evolució del percentatge d’ingrés per passatge pateix un fort descens des del 2004 fins l’any
2010, on passa de representar un 95% del total un 80% aquell últim any. Per contra, guanyen pes
els ingressos auxiliars, arribant a representar un 20% del total el 201036. L’explicació la podem
trobar en la consideració a partir  de l’any següent dels ingressos per facturació de l’equipatge i
de serveis a bord com vendes de passatge; les comissions per serveis diversos són les que queden
incloses com a  ingressos auxiliars. 
En definitiva, si comparem amb Ibèria, trobem que els ingressos a easyJet només provenen del
servei de transport de passatgers, mentre que a l’aerolínia espanyola desenvolupa altres línies
de negoci que li generen ingressos diversos.
4.2.2 Despeses d’explotació
A continuació veiem com ha sigut l’evolució en xifres absolutes de les despeses d’explotació de
la  low cost britànica. 
Observem un clar augment de la despesa costant en el temps, multiplicant-se per 3,5   amb
valors de partida propers als 1500 milions d’euros, arribant el 2014 als gairebé 5000 milions. Això
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades dels informes d’easyJet 2004-2014
representa un increment anual de mitjana superior al 30%.
En comparació amb els ingressos aquest augment és més seguit, encara que els anys 2008 i 2009
hi ha una desaceleració en el  nivell despesa, torna a incrementar-se de manera notable els anys
següents.  
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36 En valors absoluts  ens trobem amb augments de les vendes per passatge al període 2004-2010 d’un 80%, mentre que els altres 
ingressos es multipliquen per set. Veure annex 











Cal  tenir  en  compte,  també,  l’efecte  tipus  de  canvi  que  comentàvem abans.  Tanmateix  el
creixement relatiu de la despesa ha sigut menor que el d’ingressos, el que ens pot donar una
idea del nivell de benefici obtingut per la companyia. Tractarem aquesta idea més endavant. 
Pel que fa a la composició de la despesa, diferenciem els tres grans grups ja comentats a Ibèria:
aprovisionaments, despeses de personal, i altres despeses d’explotació, excloent l’amortització i
els lloguers.
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades dels informes d’easyJet 2004-2014
El primer grup important de despesa, els aprovisionaments, formats en aquest cas només pel
cost del combustible. Al 2004 representava prop d’un 20% del total de despeses, però augmenta
ràpidament a partir d’aquell any i durant gairebé tot el període se situa clarament per sobre del
30% del total. 37 Com s’aprecia és el component més volàtil, ja que el preu d’aquest combustible
està condicionat per factors polítics i econòmics que difícilment poden quedar sota control de la
companyia.
A continuació veiem com han evolucionat els costos de personal d’easyJet, formats pels salaris i
els càrregues socials fonamentalment. Com veiem és el component que més estable ha mostrat
el  seu  pes  relatiu  al  llarg  del  període,  un  15%  del  total  aproximadament. 38 Recordem que
l’augment de la plantilla d’easyJet és constant, i va en augment cada any que passa: de no
arribar a les 4000 persones l’any 2004 superen àmpliament les 900, un increment mitjà del 20%
anual. 
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37 Les xifres absolutes ens mostren un increment important del 2004 al 2007( del 300%); s’estabilitza des de 2008 fins 2010; i torna
a  incrementar-se  des  d’aquell  anys  fins  2014,  encara  que  menor  que  en  el  primer  període(  40%).  Veure  annex  per  més
informació







































Tot això ens podria estar indicant una gestió eficient d’aquests costos per part de l’aerolínia. 
Per  últim  analitzem  l’apartat  d’altres  despeses  d’explotació.  Hi  destaquen  els  costos
d’assistència  a  terra  de  les  aeronaus,  taxes  aeroportuàries  i  de  navegació,  despeses  de
manteniment  i  despeses  de  màrqueting  i  comercials.  Observem que  al  llarg  dels  deu  anys
d’estudi  han  patit  un  retrocés  important  del  seu  pes  relatiu,  fonamentalment  explicat  pel
augment  del pes relatiu  de la despesa en combustible39 Dels costos que més han contribuït a
l’augment absolut trobem un increment important de les despeses de  handling  i de les taxes
aeroportuàries, factor explicat per la forta expansió de la companyia durant aquell període i per
la subcontractació d’aquest tipus de serveis. 
Per tot el que hem dit, i fent comparativa amb Ibèria, veiem una clara diferència entre ambdues
aerolínies: la gestió dels costos de personal, que a la companyia espanyola representen un 30%
mentre que a la  low cost  britànica representa un 15% .  Això te a veure amb una política de
retribució al personal substancialment diferent entre elles, on en general a les low cost són mes
baixos que a les tradicional; anteriorment ja s’ha comentat les particularitats del cas d’Ibèria.
També, en línies generals, la contenció de la despesa  d’explotació a nivells absoluts ha sigut
major que a Ibèria. 
4.2.3 Resultat
Per finalitzar aquest anàlisi veiem el resultat de la companyia en termes de benefici i la seva
evolució durant el període 2004-2014. 
Com s’observa a la gràfica l’increment del benefici el podríem  dividir en tres  etapes. Una
primera des del 2004 fins 2007,amb forts augments de l’EBITDAR, el BAIT i el  Benefici net,
arribant a tocar els 200 milions d’euros l’any 2007; una segona, el 2008 i 2009, amb descens de
totes les magnituds de prop del 50%, tornant a nivells del 2004; i una tercera, amb increment
molt important dels beneficis, que parteixen dels 150 milions de benefici net l’any 2009 fins els
600 milions de l’any 2014, un augment mitjà del benefici anual del 80%, en paral·lel amb les
altres dues magnituds.
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39 Cal dir que les altres despeses d’explotació augmenten un 260%  al llarg del període, de mitjana un 25%, sense volatilitats; en 
definitiva, l’increment és inferior a les despeses de personal i combustible.
 Font: Elaboració pròpia a partir de les dades dels informes d’easyJet 2004-2014
És interessant veure la diferència constant que manté l’EBITDAR amb les altres dues magnituds
de benefici. Cal dir que la companyia ha anat augmentant la seva flota amb un increment de la
flota amb propietat i una disminució d’aquella arrendada, el que ha ocasionat un augment de la
despesa  en  amortització.  Tanmateix  aquest  augment  s’ha  vist  contrarestat  pel  gairebé  nul
increment dels costos de lloguer de les naus: el total ascendeix a uns  250 milions d’euros de
mitjana durant tots els anys.
Per finalitzar hem de dir que la evolució tant positiva dels beneficis d’easyJet es deu al que ja
hem anant comentant fins ara: un increment superior dels ingressos a les despeses( exceptuant
els anys 2008-2009), que ha propiciat aquests bon resultat per la companyia; per contra, Ibèria
ha patit un decrement de les vendes, al mateix temps que   les despeses no disminuïen al mateix
ritme, donen un nivell de beneficis radicalment diferent a la low cost  estudiada.  Sembla doncs,
que  les  magnituds  estudiades  d’ambdues  companyies  segueixen  una  trajectòria  oposada,
especialment  quan s’inicia la crisis econòmica.
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En aquest apartat farem una comparativa entre les dues companyies mencionades. Per això ens
utilitzarem una sèrie de paràmetres de gestió i financers per veure quina de les dues companyies
és més eficient i com han evolucionat en aquest paràmetres al llarg del període estudiat, veient
si la crisis econòmica ha tingut algun impacte en aquests, i, en conseqüència, en el seu nivell
d’eficiència. Cal dir que entenem eficiència com aquella forma de produir en què la producció
es fa màxima amb els mínims recursos. 
5.1 Eficiència de venda
Aquest indicador que es menciona a Lecuyer(2013) i  la pròpia IATA40, així com la IACO41 ens
mesura el percentatge d’ocupació dels vols.  
La forma de calcular-ho és a través d’un concepte que hem mencionat al primer apartat: el
factor  d’ocupació  o  load  factor.  Aquest  es  calcula  com la  divisió  entre  els  passatgers  per
kilòmetre transportat( PKT) - mesura de la demanda-i els seient per kilòmetre oferts ( AKO)-
mesura de la oferta-
Trobem aquest paràmetre habitualment als informes de gestió de qualsevol aerolínia, ja que ens
dona una idea de la força de les seves vendes. Així, un factor de càrrega elevat ens estaria
indicant un major aprofitament dels seus actius-les aeronaus-, i, en conseqüència, una generació
d’ingressos  per  passatge  que  permetria   cobrir  millor  els   costos.   Per  contra,  un  factor
d’ocupació  no gaire  elevat  ens  indicaria  falta  d’eficiència,  ja  que  s’estaria  en una situació
d’excés  d’oferta,  amb costos  fixos  i  variables  que  no  quedarien  coberts  per  les  tarifes  de
passatge. 
A continuació mostrarem les diferències entre Ibèria i easyJet en aquest aspecte en el període
2004-2014. Hem de tenir en compte que la demanda i la oferta de cada companyia és en termes
totals, i  no es distingeix entre llarg , mitjà i  curt radi.  Tot i  així  farem algun comentari al
respecte més endavant. 
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40 International Air Transport Association
41 International Civil Aviation Organization
Font: Elaboració pròpia a través dels informes anuals d’easyJet i Ibèria. Període 2004-2014.
El primer que observem en aquesta taula és la diferència en el nivell de demanda d’ambdues
companyies, especialment la seva evolució. 
Ibèria manté una demanda bastant estable al llarg dels deu anys estudiats, si bé es cert que
pateix un augment relativament important fins 2007, de prop del 20%, un 5% de mitjana anual.
Easyjet, per contra, mostra una trajectòria ascendent de la seva demanda més pronunciada ,
passant dels poc més de 23000 passatgers-kilòmetre al 2004, als gairebé 40000 al començament
de la crisi, un augment superior al 80%, un 20% anual. A partir de la crisis, Ibèria disminueix el
seu nivell de demanda lleugerament, torna a incrementar-se al 2010 i 2011- fet que podria ser
explicat pel repunt de la demanda a nivell espanyol i  mundial- per tornar a baixar els anys
següents, arribant a nivells  inferior als  del  2004  l’últim any d’estudi. Easyjet, per la seva
banda,  no sembla  afectar-li  la  crisis  en quant  a la  demanda,  encara  que  sí  s’aprecia   una
reducció del augment respecte a l’etapa anterior  la recessió econòmica: un 8% d’increment
anual,  més  del  50% acumulat  durant  el  període.  Cal  dir  que  el  PKT sol  ser  superior  a  les
aerolínies com Ibèria que realitzen vols de llarg recorregut, ja que a igual número de passatgers,
aquest indicador prima els kilòmetres realitzats per cada vol, el què ens podria indicar el perquè
de la gran diferència inicial. 
Pel cantó de la oferta podem observar un comportament semblant al de la demanda d’Ibèria:
augment del AKO fins el 2008, però amb menor potència, un 8% durant aquest període pre-crisis;
poc més d’un 1% l’any. Cau un 6% en només un any- el 2009-; puja el  2010 i 2011 mínimament, i
els  anys  següents  pateix  un descens  acusat,  un 15% en només  tres  anys,  el  que  suposa un
decrement del  5% anual, fet que podem trobar explicat per la reducció de la flota i l’eliminació
de rutes deficitàries.                                          35
Ibèria easyJet
PKT AKO Factor ocupació PKT AKO Factor ocupació
2004 45924 61058 75,2% 23029 27121 84,9%
2005 49060 63628 77,1% 28491 33378 85,4%
2006 52493 65802 79,8% 32960 38691 85,2%
2007 54229 66454 81,6% 39655 46548 85,2%
2008 52885 66098 80,0% 48409 56307 86,0%
2009 49612 62158 79,8% 51957 59360 87,5%
2010 51242 62312 82,2% 57433 64538 89,0%
2011 51268 63042 81,3% 62317 70034 89,0%
2012 49663 60932 81,5% 65814 72692 90,5%
2013 41493 52429 79,1% 68913 75549 91,2%
2014 42686 54328 78,6% 74105 80605 91,9%
 Si ens fixem  l’aerolínia britànica l’augment del AKO és constant al llarg de tots els anys, encara
que sí que s’observen petites diferències entre els dos períodes: fins 2008 l’augment és d’un
80%, 20% anual-  com ja veiem a la demanda-; després aquest increment es modera, el  que
anualment va suposar un 6%, acumulat un 40%.
Per  tot  el  que  hem dit,  el  comportament  del  factor  d’ocupació  també  és  substancialment
diferent entre la companyia de bandera espanyola i la  low cost britànica. A easyJet és superior
duran tots els anys d’estudi, incrementant-se el factor d’ocupació un 7% en deu anys. A Ibèria,
el nivell d’ocupació de les aeronaus va fluctuant al llarg del període, amb una  clara tendència a
l’alça  fins 2010; però  a partir d’aquell any s’observa un descens important degut a la caiguda
en valors absoluts de la demanda. És important destacar que les companyies aèries tendeixen a
ajustar la oferta en funció de la demanda; és a dir, davant de decrements del PKT les aerolínies
han de reaccionar adaptant els seu AKO, si no volen reduir el seu coeficient d’ocupació, i per
tant, reduir la eficiència de venda.
Finalment, de mitjana, Ibèria aconsegueix entre els anys 2004-2008 un  load factor  de 78,7% per
un 85,3% d’easyJet; a l’etapa recessiva Ibèria l’incrementa fins un 80,4%, i el d’easyJet s’enfila
fins  el  90%.  Com  veiem,  en  termes  d’eficiència  de  venda,  aconsegueix  millors  resultats
l’aerolínia britànica que la espanyola42, i fins i tot a l’etapa de crisi el diferencial entre una i
altra s’eixampla, arribant a ser de gairebé el 10%. Cal dir,com ja hem comentat al principi, que
Ibèria competeix a més mercats que easyJet , on s’observen coeficients d’ocupació diferents; en
general, al llarg radi,  aquests  són superiors als de mitjà radi i domèstic( Europa i Espanya). En
una  comparativa  estrictament  basada  en  aquests  termes,  easyJet  encara  sortira  més
beneficiada.43
5.2 Productivitat laboral
En aquest apartat analitzarem les diferències que presenten easyJet i Ibèria en relació a la seva
productivitat laboral.  
La productivitat se sol definir com la relació entre la quantitat produïda i els recursos emprats
per aconseguir-la. És un indicador important en activitats de serveis per mesurar diferències en
eficiència( Quirós i Pedreño, 2000).
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42 Si bé és cert que easyJet resulta ser més eficient en termes de venda que Ibèria, totes dues se sitúen per sobre de la mitjana 
espanyola, encara que l’últim any l’aerolínia espanyola obté un factor d’ocupació lleugerament inferior a la mitjana d’aquell 
any.
43 Amb les dades disponibles als informes d’Ibèria, en el sector del mitjà radi i domèstic el LF està al voltant del 72-73%; el de 
llarg radi, per sobre del 85%.
 En el nostre cas, segons un estudi realitzat per el centre d’aviació CAPA, la productivitat seria l’
avantatge competitiu de les aerolínies aèries de les  low cost enfront a les tradicionals. Aquest
estudi  estableix  sis  mesures  diferents  de  productivitat  laboral,  però  en  destaca  tres
d’especialment rellevants: AKO/treballador ; costos laborals/AKO; i ingressos/treballadors.
5.2.1 AKO per treballadors
Aquest és un dels indicadors més habitualment utilitzats dintre de la indústria aèria. Mesura la
generació de la oferta d’una aerolínia ( AKO)  per part del seus treballadors( factor treball)
Font: Elaboració pròpia a través dels informes anuals d’easyJet i Ibèria. Període 2004-2014
En aquesta taula observem les grans diferències en aquest indicador de  productivitat entre les
dues aerolínies al llarg dels deu anys estudiats. 
Ja des del 2004 veiem que easyJet pren una gran distància en relació a la generació d’oferta per
part dels seus treballadors: 7308 seients/treballador en comparació amb els 2474 d’Ibèria, un
nivell gairebé tres cops més alt en la low cost britànica.
Els  anys  següents  suposen  un  increment   d’aquesta  ràtio  a  Ibèria  bastant  constant,
d’aproximadament un 5% anual respecte l’any anterior, fins el començament de la crisi. Cal dir
que aquest augment de la productivitat el trobem explicat més per  la banda de destrucció de
plantilla anual- superior a al  3%-   que pel  creixement de la oferta- un 2% anual de mitjana-.
Amb l’arribada de la recessió econòmica l’any 2008 continuen els increments de productivitat




AKO (milions) Plantilla AKO/PLANTILLA AKO (milions) Plantilla AKO/PLANTILLA 
2004 61058 24677 2474 27121 3711 7308
2005 63628 24160 2634 33378 3996 8353
2006 65802 23713 2775 38691 4643 8333
2007 66454 22300 2980 46548 5714 8146
2008 66098 21578 3063 56307 6401 8797
2009 62158 20671 3007 59360 6580 9021
2010 62312 20103 3100 64538 7096 9095
2011 63042 20081 3139 70034 7845 8927
2012 60932 19811 3076 72692 8240 8822
2013 52429 18254 2872 75549 8504 8884
2014 54328 16907 3213 80605 9193 8768
En aquest cas la destrucció de la plantilla és una mica major que al període anterior- superior al
4%-;  també observem una  reducció  del  AKO,  de  prop  del   2,5  de mitjana  anual.  Per  tant,
l’increment de la productivitat en aquests anys també és explicada per la banda de la destrucció
de llocs de treball.
Per  part  d’easyJet,  els  primers  anys  d’estudi   veiem  un  augment  més  irregular  de  la
productivitat que a Ibèria, però que en mitjana anual se situa al mateix nivell que l’aerolínia
espanyola, un 5%. Per contra, l’increment és explicat pel fort creixement del AKO que ja vàrem
comentar a l’apartat anterior-  al voltant del 20% en mitjana anual-, encara que els augments
superiors en plantilla els anys 2006 i 2007 van suposar una reducció d’aquesta ràtio. Durant la
crisis easyJet mostra un comportament d’aquest indicador, que,  de mitjana en aquell període,
pràcticament no canvia: dels 8798 seients/ treballador al 2008, el 2014, amb la sortida de la
crisi, passa als 8768. L’increment de la oferta i de la plantilla és pràcticament igual en aquests
sis anys, el que explica aquest creixement pràcticament nul, a pesar de que  el 2009 i el 2010 sí
que hi ha una millora d’aquest indicador. 
Tot i així, com dèiem al principi, easyJet presenta uns valors molt superiors al d’Ibèria en el
període d’estudi, pel que podem concloure que, en aquest aparat, la low cost britànica és  més
eficient que l’aerolínia espanyola: amb menys plantilla s’aconsegueix una generació d’oferta
superior que a Ibèria. 
5.2.2 Costos laborals per AKO
Un altre  criteri  interessant  per  mesurar  la  productivitat  és  el  que  paga l’empresa pel  seus
treballadors comparat amb la producció de l’aerolínia, en termes d’AKO. És  a dir el cost de la
retribució  del  factor  treball  per  cada  unitat  de  producte.  Al  següent  gràfic  es  presenta  la
evolució d’aquest indicador al període 2004-2014.
 



















Observem que el que paga Ibèria als seus treballadors per la oferta generada és molt superior al
que paga easyJet: d’un cèntim i mig d’euro de mitjana al llarg dels anys d’estudi. 
Per la banda d’Ibèria és interessant observar el lleuger descens d’aquest cost fins l’any 2008, en
consonància amb la pèrdua de plantilla que experimenta, i el conseqüent  decrement del costos
laborals,   juntament  amb l’ augment  del  AKO que  hem comentat  ja  altres  cops.  Els   anys
2008,2009 i 2010 hi ha un petit repunt d’aquest cost, per la forta disminució d’oferta,  i un
decrement pràcticament nul dels costos laborals respecte als anteriors. Al 2011 torna a reduir-
se, i són els anys següents els de fort increment del cost laboral per AKO. Aquest és explicat pel
important augment del cost laboral l’any 201244, on al mateix temps s’observa una reducció de
la oferta de seients. El 2013 es redueixen els costos laborals, però la reducció més intensa del
AKO fa que se superin els 2,5 cèntims d’euros per seient ofert, el valor més alt de tota la sèrie.
L’últim  any,  però,  és  redueix;  aquesta  vegada  pels  costos  laborals  cada  cop  més  baixos  i
l’augment del AKO que ja hem vist en les taules anteriors.
Si mirem el comportament d’easyJet en els deu anys és substancialment diferent al d’Ibèria,
amb una evolució més regular i sense  observar  els alts i baixos de l’aerolínia espanyola partir
de la  crisi.  Tannmateix   sí  que  s’aprecia  una certa  tendència   al  augment  d’aquest  cost  a
easyJet, especialment els últims anys. La raó la trobem en el fort increment de la despesa en
personal, de prop del 13% anual des del el començament de la recessió, en comparació amb
l’augment del AKO del 6%. Al període anterior ambdós increments eren gairebé iguals, fet que
explica que aquest cost pràcticament no variés. 
Hem de tenir en compte que, com ja vàrem senyalar al anàlisi dels costos laborals d’ambdues
companyies, els salaris són inferiors a easyJet que  a Ibèria, fet que ens podia explicar part
d’aquestes diferències, tot i la moderació salarial molt important d’Ibèria els últims anys.45
Per tot el que hem dit anteriorment, també en aquest sentit easyJet mostra uns valors molt
millors que Ibèria, pel que podem  concloure que la  low cost  britànica guanya la partida en
eficiència de costos laborals per seient a la companyia de bandera espanyola al llarg de tot el
període; fins i tot Ibèria els empitjora al arribar a temps econòmicament més complicats.
5.2.3 Ingressos per treballador
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44 L’augment d’aquell any en els costos laborals es pot explicar pel increment a la plantilla d’un grup professional amb una alta 
retribució.
45 Peña Angel. Ibèria: Los beneficios despegan tras unos años tormentosos. Publicat a Expansión el 2016
Finalment, per acabar aquest anàlisi de la productivitat laboral en les aerolínies en qüestió,
veurem l’eficàcia en la  generació d’ingressos per part dels treballadors de les companyies. 
Font: Elaboració pròpia a través dels informes anuals d’easyJet i Ibèria. Període 2004-2014
Veiem clarament que els ingressos d’explotació per cada treballador a easyJet superen amb
escreix al d’Ibèria. 
El gràfic parteix dels 200.000 euros generats per Ibèria enfront als més de 400000 per part de
l’aerolínia  low  cost.  Fins  l’any  2006  hi  ha  una  tendència  a  augmentar  aquesta  diferència,
especialment per la banda d’easyJet, on s’observa un increment major. No obstant , a partir
d’aquell any, la companyia britànica experimenta un lleuger  descens   en aquest indicador, a
pesar dels increments d’ingressos que ja vàrem veure en el seu moment. Aquest fet es pot
explicar pel augment més accentuat de la plantilla a easyJet  que el del seu nivell de vendes.
Això,  unit  a  la  lleugera  però  contínua  millora  d’Ibèria  en  aquest  indicador,  fa  que  en  els
moments de recessió econòmica més profunda es redueixi  la diferència, tot i que en valors
absoluts és superior  als  200000€. Però a partir  del  2009 aquesta convergència que hem vist
s’esvaeix  ràpidament, pel  augment espectacular dels ingressos per empleat d’easyJet, que en
quatre  anys- del 2010 al 2014- experimenten un increment acumulat de més del 25% .  Amb
aquesta divergència es consolida l’avantatge que easyJet té enfront d’Ibèria, que arriba a ser
tres vegades superior al final del període. 
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Ingressos d'explotació per treballador
Ibèria
easyJet
 El fet que explica que explica aquesta diferència ja la hem apuntada anteriorment: increment
de les vendes superior a l’increment de la plantilla per la banda d’easyJet a partir del 2009 en
endavant; per part d’Ibèria els ingressos pràcticament no augmenten a partir d’aquell any  i la
destrucció de la plantilla és constant en tot el període. 
Per tot això, podem dir que amb la mesura d’aquest indicador em constatat que easyJet és més
eficient que Ibèria en la generació d’ingressos per treballador al llarg d’aquests anys.
Com ja s’ha vist amb l’anàlisi d’aquests indicadors , la conclusió que podem extreure és que la
companyia de bandera espanyola presenta una evolució de la seva productivitat laboral que, en
general,  abans  de  l’arriba  de  la  crisis  econòmica,   tendeix  a  la  millora  respecte  al  seu
competidor low cost;  la recessió, però,  trunca aquesta lleugera millora i empitjora clarament
els seus resultats. En canvi, a easyJet, en línies generals, hi apreciem una evolució molt positiva
en els indicadors. Si bé és millor la   low cost britànica en tots els aspectes, és precisament la
crisis econòmica a nivell mundial que  fa que aquestes diferències s’accentuïn entre l’una i
l’altre.
4.3 Gestió financera
En aquest apartat mesurarem les diferencies existents entre ingressos i costos unitaris de les
companyies aèries objecte d’estudi. Per això ens em valgut de tres indicadors: el yield, el RASK i
el CASK. En la mesura que els ingressos unitaris siguin superiors als costos, l’empresa tindrà
beneficis.  Aquest  indicadors  es  troben a  Lecuyer(  2013).  També la IATA  en la  seva dècima
conferència  sobre  manteniment  de  costos,  va  indicar  aquests  com els  més  pertinents   per
analitzar les empreses del sector del transport aeri. Veurem la importància de cadascú més
endavant. 
4.3.1 Yield 




 Indica com les aerolínies gestionen els seus ingressos en funció de la fluctuació de la  demanda.
És a dir,  quan hi ha una reducció de la mateixa per motius de recessió econòmica- com en el
nostre cas- les companyies han d’adaptar les seves tarifes a aquesta nova situació, generalment
reduint-les.46  Per fer-ho,  aquestes empreses utilitzen un complex sistema de gestió d’ingressos
anomenat yield management, que es basa en un anàlisi en profunditat del comportament dels
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46  Jornada sobre la demanda del transporte aereo INECO. 22 de gener del 2009
 diferents segments  de demanda, oferint preus adequats, en el moment i el lloc adequat per
cadascun d’aquells segments. L’objectiu final és l’optimització dels ingressos totals. 
Veiem, doncs, com s’ha comportat aquesta variable a easyJet i Ibèria entre els anys 2004-2014,
mitjançant el següent gràfic.
Font: Elaboració pròpia a través dels informes anuals d’easyJet i Ibèria. Període 2004-2014
El rendiment dels ingressos per passatge d’Ibèria resulta ser superior al de la low cost britànica
del 2004 al 2010. En aquest cas és a easyJet on veiem les majors fluctuacions en quan a aquest
indicador.  En aquell  període aquesta aerolínia acumula unes pèrdues del  35% d’ingressos  de
passatge per PKT, el que representa dos cèntims en valor absolut, arribant a un mínim de cinc
cèntims l’any 200947. A partir del últim any mencionat, comença un ascens important del yield
d’easyJet, de més d’un 50% acumulat fins el 2014, superant a l’aerolínia espanyola  en aquest
sentit des del 2011. La creixent demanda de la companyia anglesa del 2010 en endavant pot ser
un dels factors explicatius.
Per la seva banda Ibèria presenta un comportament més regular d’aquest indicador, sense canvi
significatius del mateix abans de la crisi: al voltant dels 7,5 cèntims d’euro per PKT. El 2008
suposa una caiguda important, d’un 15% acumulat fins 2010. La petita millora dels anys següents
ve explicat més pel cantó de la forta reducció de la demanda més intens que la reducció dels
ingressos per passatge.
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47 La caiguda del tràfic a la classe business d’Ibèria aquell any en el mercat europeu va ser del 32% respecte a l’any anterior, fet 
que explica, en part, la caiguda del yield 





















Aquest comportament divergent entre una i altre companyia  el podrien trobar  en les seves
respectives polítiques de preus, encabudes al yield managment de cadascuna. 
Ibèria utilitza aquest sistema des del mitjans dels anys noranta. S’observen en general uns preus
més elevats que a la seva competidora low cost. Recordem que una de les característiques de les
companyies aèries tradicionals era la diferenciació de classes dintre de la aeronau, pel qual es
cobren preus molt diferents en funció de si un passatger vol volar en business  o si vol volar en
classe turista48. EasyJet, però, aplica la diferenciació de preus en el moment de us: pugen els
preus quan s’apropa el dia del vol, i només es baixen si no hi ha una demanda molt elevada.
Tanmateix  hem  de  tenir  en  compte  que  les  low  cost,   com  comentàvem  al  primer  bloc,
tendeixen cada cop més a diferenciar classes dintre dels avions, cobrant així preus diferents al
passatge. Tot i així, amb aquest anàlisi, sembla ser que la política de preus d’easyJet mostra uns
millors resultats que els d’Ibèria.
4.3.2 RASK
El següent indicador que veurem serà els ingressos unitaris per AKO(revenue per available seat-
kilometre, en anglès) . La diferència amb el que hem vist abans és que els ingressos per passatge
és divideixen pels seients-kilòmetre oferts. No obstant, hem de tenir en compte que aquesta
mesura està directament relacionada amb el yield i, també, amb el coeficient d’ocupació. Així,
la següent igualtat ens relaciona el rendiment, el factor d’ocupació i el RASK.
RASK= ( Ingresosde passatge /PKT )∗(PKT /AKO) = yield* load factor 
A la següent taula veurem com ha evolucionat el RASK d’ambdues companyies fent menció  als
conceptes de rendiment i coeficient d’ocupació que ja hem analitzat anteriorment. Cal dir que
la IATA dóna preferència a aquest indicador enfront al yield.
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48 L’any 2012, per exemple,  en un vol Madrid- Canàries Ibèria cobrava per un bitllet a la classe turística 150€, mentre que per 
business més de 600€.
Font: Elaboració pròpia a través dels informes anuals d’easyJet i Ibèria. Període 2004-2014
L’evolució del RASK d’ambdues companyies, com veiem , ve determinada per els dos conceptes
abans comentats. 
El  comportament del ingrés  unitari  de producció per part d’Ibèria es semblant al  del  yield,
encara s’observa una millora del primer de gairebé mig cèntim abans del període de recessió
econòmica,  bàsicament  explicat  per  un  factor  d’ocupació  al  alça  durant  aquests  anys  de
bonança. A partir del 2008 les coses canvien per l’aerolínia de bandera espanyola,i un descens
del coeficient d’ocupació juntament amb el del  yield suposen el nivell més baix de la sèrie,
juntament amb l’any 2011. Els anys següents el  load factor  experimenta una tendència a la
baixa; per contra l’ingrés per PKT millora, el que acaba suposant un lleuger augment del RASK a
IBÈRIA els últims anys. 
A easyJet la evolució que s’observa és força negativa fins l’any 2009, encara que millor que el
del yield que hem vist, ja que l’any 2004  i 2005  el RASK és  lleugerament superior al d’Ibèria.
Els anys 2008 i 2009 s’observen els pitjors resultats de la low cost britànica, amb diferències de
gairebé un cèntim per AKO. L’any 2010  és un punt d’inflexió que suposa que easyJet augmenti
considerablement el seu RASK, i l’any següent ja està per sobre del d’Ibèria, així com el que
resta del període estudiat, clarament impulsat pel fort creixement del rendiment i del factor
d’ocupació. 
Com veiem, en aquest aspecte easyJet  obté millors resultats que en l’apartat anterior, encara
que durant els últims anys de la etapa expansiva i els primers de la recessiva està per sota de la
companyia espanyola. No obstant, l’eficiència de venta clarament  millor a l’aerolínia britànica
és la variable que influeix més en les diferències entre el yield  i el RASK.
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Ibèria easyJet
yield factor ocupació RASK yield factor ocupació RASK
2004 7,47 5,62 6,81 5,78
2005 7,36 5,67 6,74 5,75
2006 7,55 6,02 6,84 5,83
2007 7,44 6,07 6,13 5,22
2008 7,36 5,89 5,08 4,37
2009 6,32 5,05 4,72 4,13
2010 6,54 5,38 5,03 4,47
2011 6,19 5,03 6,53 5,81
2012 6,82 5,56 7,37 6,67
2013 7,05 5,58 7,40 6,75













A continuació  farem una comparació dels costos unitaris de les aerolínies(  cost per available
seat-kilometre,  en anglès). Per això ens em valgut de les despeses d’explotació ( excloent les
amortitzacions, depreciacions i lloguers). La fórmula és la següent:
Costos d ' explotació ajustats
ASK
 Degut a la volatilitat del preu del combustible  que ja s’ha comentat amb anterioritat, aquest
component queda poc sota el control de les aerolínies, pel que podria alterar l’anàlisi de la
eficiència en la gestió dels recursos d’un any per l’altre. No obstant,  al  següent gràfic mostrem
ambdues mesures.
Font: Elaboració pròpia a través dels informes anuals d’easyJet i Ibèria. Període 2004-2014
Com veiem, a diferència dels ingressos unitaris de producció i del  yield,  easyJet mostra unes
dades clarament millors  en aquest aspecte, essent els seus costos unitaris( amb la consideració
del carburant i excloent-lo) de gairebé dos cèntims per sota dels d’Ibèria  al llarg del període. 
Apreciem com el CASK de l’aerolínia espanyola  manté una tendència al alça des del 2004 fins el
2008. En línies generals podem trobar l’explicació en l’augment més important de les despeses
d’explotació en aquells anys que l’augment de la capacitat oferida. Tanmateix, mirant el CASK
ex-fuel, observem una disminució del mateix constant  entre els dos anys mencionats.  Si ens
fixem en el creixement del total de les depeses d’explotació, en percentatge acumulat, és d’un
21%; per contra, sense tenir  en compte l’efecte del combustible, aquestes descendeixen en
gairebé un 2%.                                                  45
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 Després,  fins  2011,  el  CASK pateix  una  certa  disminució  enfront  del  CASK ex-fuel,  per  la
evolució més favorable en termes d’augment relatiu del carburant menor que l’augment relatiu
de  les  altres  despeses.  El  2012  i  el  2013  són anys  de  gran  augment  del  costos  unitaris  de
l’aerolínia espanyola, tant si excloem el cost del carburant com si el tenim el compte; per tant
hi  ha un augment  significatiu de  tots  el  tipus  de despesa.  A més hem d’afegir  el  descens
pronunciat del AKO aquells anys, el que encara va impulsar més l’increment d’aquesta ràtio.
A easyJet per la seva banda observem un lleuger  descens d’aquest indicador a l’època pre-crisi,
més intens si no tenim en compte el cost del  fuel, fonamentalment explicat per la contenció en
el augment de la despesa i pel fort creixement de la capacitat oferta per la companyia. El 2008 i
2009 s’assoleixen els mínims de la sèrie i a partir d’allí comença un ascens pronunciat fins el
2014, fet que trobem explicat pel augment superior en termes percentuals  de la despesa ,d’un
10% anual, per un creixement del AKO del 5%, arribant a nivells superiors als del 2004.
Per tot el que hem dit fins ara podem afirmar que easyJet és més eficient que Ibèria en  termes
de costos unitaris. El que més diferencia la seva estructura de despeses d’explotació són els
costos  laborals,  que  en  percentatge,  són  molt  inferiors  als  de  la  companyia  de  bandera
espanyola. També és molt important destacar que l’AKO és molt superior a easyJet que a Ibèria,
el que empeny clarament aquests costos a la baixa, com ja hem vist. 
4.3.4 Marge unitari d’explotació
Per acabar de fer aquesta comparativa, caldria veure els resultats de la companyia en termes de
benefici unitari. Aquest el calcularem amb el CASK de cada companyia que acabem de veure, i
amb el RASK, però tenint en compte la totalitat d’ingressos d’explotació, ja que les depeses
també són d’aquesta naturalesa. Finalment, la diferència entre aquests dos conceptes ens ha de
donar el marge unitari de cada companyia per seient-kilòmetre ofert. No es tenen en compte les
amortitzacions, depreciacions ni els lloguers, com hem vist fins ara. 
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Font: Elaboració pròpia a través dels informes anuals d’easyJet i Ibèria. Període 2004-2014
Com veiem, en el període anterior a la crisis econòmica Ibèria obté millors resultats en termes
de  benefici  unitari  d’explotació  que la  seva competidora  low cost,  empès  per  la  favorable
evolució dels ingressos unitaris enfront les despeses unitaris. L’any 2008, però, amb el repunt del
cost  de  combustible,  els  beneficis  comencen  a  disminuir;  l’any  següent  amb  la  important
caiguda dels ingressos d’explotació degut a la reducció de la demanda a nivell mundial, arriben
a uns beneficis unitaris gairebé nuls. El 2010  i 2011 experimenten un cert repunt, per tornar a
caure, ara amb pèrdues, a partir del 2012, tant per l’augment de la despesa com per la reducció
de la oferta. 
Per part d’easyJet, els  beneficis  unitaris d’explotació d’aquesta companyia es mantenen per
sota dels de l’espanyola fins el 2008, any que pels motius ja explicat arriba a un benefici zero,
mentre que l’aerolínia britànica els manté positius. A partir d’aquell any, amb la moderació de la
despesa per AKO  i el fort increment dels ingressos unitaris d’explotació s’aconsegueixen uns
beneficis  creixents  cada any fins el  final del període estudiat,  a raó d’un 20% d’increment
anual. 
Com veiem,  també en  aquest  sentit  easyJet  surt  més  afavorida  amb l’arribada de  la  crisis
econòmica que Ibèria, que pateix una reducció important dels beneficis que la fan entrar en
pèrdues a nivell unitari. 
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Al llarg d’aquest treball hem anat constant les importants diferències entre ambdues aerolínies
en termes d’eficiència. 
Primer de tot s’ha de tenir en compte la profunda crisis econòmica que ha viscut Europa els
darreres anys, afectant especialment Espanya. Com ja hem vist això ha suposat una important
reducció de la demanda de passatgers, fruit de la caiguda de la renda disponible, que ha suposat
una disminució important dels ingressos i dels marges de les companyies aèries. No s’escapen
d’aquest context advers les aerolínies que han estat objecte d’estudi.
 
Hem vist que Ibèria pateix un fort retrocés de les seves vendes a partir del 2008 que junt  amb
una despesa que no ha disminuït de la mateixa forma ha enfonsat els beneficis de la companyia
de bandera espanyola. Hem constatat que això ha sigut així pel comportament volàtil del preu
del petroli  en aquells  anys, però que també en costos  de personal  i  en les  altres  despeses
d’explotació no s’han aconseguit  reduir de manera significativa. A més  ha sigut  interessant
observar com Ibèria han anat agafant pes els ingressos que no són de passatge, el que podria
estar  indicant  una  orientació  cap  a  altres  negocis  com el  handling o  l’assistència  a  altres
companyies aèries. Al mateix temps, amb l’arribada de les low cost Ibèria  ha hagut de dirigir les
seves activitats de passatge cap al llarg radi, per la presència cada cop més potent d’aquest
tipus d’aerolínies al mercat on abans actuaven en règim de monopoli. De fet, hem vist que
l’aerolínia espanyola té millors resultats en, per exemple, eficiència de venda en vols de llarga
distància, així com un millors resultats en vendes de llarg radi. 
Per  la  seva banda easyJet,  encara  que  la  crisi  també l’ha  afectada,  podem dir  que només
lleugerament:  l’impacte inicial, el més fort entre el 2008 i el 2010, va aconseguir frenar el
creixement dels ingressos i fer caure els beneficis; no obstant  a partir d’aquell moment les
vendes i els beneficis van clarament al alça. Hem de tenir en compte que la companyia aèria
low cost , a pesar de que Espanya i el sud d’Europa són un mercat molt important per ella , no
són aquest llocs més deprimits econòmicament on aconsegueix la major part dels ingressos, sinó
en d’altres com el centre d’Europa o al mateix  Regne Unit,  fet que ens podria explicar part del
comportament positiu  d’aquesta variable. 
Per la part dels costos laborals  s’ha posat de relleu que, en valor relatiu, són aquests molt
menor a easyJet que Ibèria: un 15% de les depeses d’explotació estan formades per aquest
conceptes a la low cost enfront al més de 30% de l’aerolínia espanyola. 
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El motiu l’hem trobat en la política de retribució al seus treballadors substancialment diferent
entre una i altre empresa,a pesar de l’esforç de la companyia de bandera espanyola en termes
de moderació salarial els últims anys 
En la realització de la comparativa d’eficiència, s’ha pogut apreciar clarament que easyJet fa un
us més eficient de les seves aeronaus   que, mesurat a partir dels coeficients d’ocupació, donen
una idea de com aquesta aerolínia aconsegueix aprofitar més els seu principal actiu en vistes
d’aconseguir ingressos que li proporcionin cobrir costos. Com hem vist aquest indicador millora
clarament per la banda d’easyJet i s’estanca en termes acumulats a Ibèria. 
Quan hem parlat de productivitat laboral hem vist grans diferències entre una i altre per les tres
ràtios  que  hem  utilitzat.  Això  ens  aproxima  a  la  idea  que  comentàvem  abans  de  que  la
companyia britànica aconsegueix, a través de la gestió dels costos laborals, així com de la seva
plantilla, una avantatge competitiva respecte a la resta de companyies aèries, en el nostre cas
ho hem vist comparant amb  Ibèria.  En el període estudiat hem vist que aquests indicadors no
han millorat  gaire  amb la  crisis,  excepte els  ingressos  per  treballador,  on hi  ha  una petita
millora. Tanmateix aquests valors han sigut  sempre més favorables  a easyJet  que a l’aerolínia
espanyola, on sí que s’aprecia un petit empitjorament. 
Finalment, en la part de gestió financera, vàrem observar que Ibèria partia de nivells més bons
en termes d’ingressos unitaris per PKT i per AKO;  buscant l’explicació vam veure que era pels
nivells més baixos d’ingressos al inici del estudi, però sobretot per el gran augment del PKT i del
AKO en els anys anteriors de la crisi. Després hi ha una millora significativa durant la crisis,
deixant de banda els primers anys, aconseguint que easyJet se situï per davant d’Ibèria. En
aquest  sentit,  és  important  destacar  el  paper  del  coeficient  d’ocupació  en  l’augment  dels
ingressos per AKO, on ja vàrem constatar la relació entre una i altre variable. Per la banda dels
costos,  easyJet  manté  una  distància  significativa   amb  la  competidora  espanyola.  Amb  la
consideració dels costos unitaris sense l’efecte del combustible, cal dir que ambdues companyies
redueixen aquesta variable en temps de crisis; no obstant, amb la inclusió del combustible qui
surt més perjudicat és  clarament Ibèria, qui més pateix la volatilitat dels preus del petroli. Tot
això és veu reflectit en uns marges unitaris en descens a l’aerolínia de bandera espanyola en els
deu anys d’estudi, mentre que els d’easyJet porten una tendència acusada a l’alça. 
En definitiva, el  low cost, amb l’anàlisi realitzat en aquest treball, es presenta com un model
molt més eficient ,en els termes que hem vist, que el que estàvem acostumats a veure fins fa no
tan  poc  a  les  companyies  aèries  tradicionals.   El  futur  sembla  que  es  presenta  clarament
favorable  per les companyies low cost no tan sols a nivell europeu, sinó també a nivell mundial. 
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De  fet  aquestes  aerolínies  ja  s’estan  imposant  d’una  manera  força  rotunda  enfront  les
companyies aèries tradicionals en quant a quota de mercat en vols domèstics i continentals; a
més, com ja hem anant veiem al llarg del treball, les low cost s’estan obrint pas en els vols de
llarga distància, fet que augmentarà la competència en els  pròxims anys. A nivell  personal,
penso que això es beneficiós pels consumidors, ja que potencia l’augment dels viatges, no tan
sols per motius turístics, sinó també per negocis, el que pot ajudar al creixement econòmic a
nivell mundial. Haurem d’estar atents a l’evolució d’aquestes companyies els propers anys. 
 Cal dir que per falta de temps i amb la limitació d’aquest tipus d’estudis, no ens ha permès fer
un anàlisi més  extens que podria haver comprés altres aerolínies tradicionals molt importants
dintre del panorama aeri europeu com British Airways, Air France o Alitalia; al mateix temps,
altres low cost  com Ryanair, Vueling o Air Berlin també podrien haver sigut objecte d’estudi amb
la finalitat de poder oferir una visió més ampla i complerta sobre les diferències en eficiència i
els efectes de la crisis en aquest dos models de negoci. Tot així, creiem que amb el present
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VII ANNEXOS
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de cambioeuro.com
Evolució preu del petroli, Barril de Brent
Font: Apunts d’entorn econòmic de l’empresa catalana 
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Font: Apunts d’entorn econòmic de l’empresa catalana 
Font: comptes anuals Ibèria 2004-2014
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Vendes Ibèria ( milers euros)
Cifra de negocios Altres ingressos d’explotació Per passatge Resta INXN Ingressos explotació
2004 4.523.894 € 215.723 € 3.432.100 € 1.091.794 € 4.739.617 €
2005 4.729.950 € 173.903 € 3.610.000 € 1.119.950 € 4.903.853 €
2006 5.159.846 € 199.604 € 3.963.200 € 1.196.646 € 5.359.450 €
2007 5.276.614 € 217.136 € 4.034.200 € 1.242.414 € 5.493.750 €
2008 5.223.000 € 292.000 € 3.891.000 € 1.332.000 € 5.515.000 €
2009 4.231.000 € 227.000 € 3.137.000 € 1.094.000 € 4.458.000 €
2010 4.582.000 € 255.000 € 3.351.000 € 1.231.000 € 4.837.000 €
2011 4.432.000 € 157.000 € 3.171.000 € 1.261.000 € 4.589.000 €
2012 4.586.000 € 163.000 € 3.387.000 € 1.199.000 € 4.749.000 €
2013 4.104.000 € 146.000 € 2.926.000 € 1.178.000 € 4.250.000 €
2014 4.122.000 € 148.000 € 2.902.000 € 1.220.000 € 4.270.000 €
Font: comptes anuals Ibèria 2004-2014
Font: informe anual easyJet 2004-2014.
Font: informe anual easyJet 2004-2014.
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DESPESES EXPLOTACIÓ IBERIA (Milers euros)
Personal Aprovisionaments Altres despeses Total despeses d’explotació
2004 1.441.807 € 849.592 € 1.720.594 € 4.011.993 €
2005 1.434.163 € 1.060.396 € 1.736.168 € 4.230.727 €
2006 1.388.879 € 1.374.704 € 1.800.952 € 4.564.535 €
2007 1.371.635 € 1.359.369 € 1.828.909 € 4.559.913 €
2008 1.321.000 € 1.864.000 € 1.771.000 € 4.956.000 €
2009 1.348.000 € 1.410.000 € 1.647.000 € 4.405.000 €
2010 1.332.000 € 1.342.000 € 1.677.000 € 4.351.000 €
2011 1.237.000 € 1.508.000 € 1.526.000 € 4.271.000 €
2012 1.494.000 € 1.813.000 € 1.664.000 € 4.971.000 €
2013 1.358.000 € 1.429.000 € 1.541.000 € 4.328.000 €
2014 1.239.000 € 1.411.000 € 1.600.000 € 4.250.000 €
VENDES easyJet( milers euros)
Per passatge Altres ingressos TOTAL
2004 1.568.330 € 98.261 € 1.666.591 €
2005 1.920.095 € 143.605 € 2.063.700 €
2006 2.254.741 € 209.239 € 2.463.979 €
2007 2.430.434 € 309.407 € 2.739.841 €
2008 2.458.368 € 483.892 € 2.942.261 €
2009 2.449.833 € 586.699 € 3.036.531 €
2010 2.887.808 € 707.131 € 3.594.939 €
2011 4.068.196 € 72.475 € 4.140.671 €
2012 4.850.112 € 75.989 € 4.926.101 €
2013 5.100.121 € 76.901 € 5.177.022 €
2014 5.786.864 € 85.185 € 5.872.049 €
DESPESES Explotació easyJet(milers euros)
Aprovisionaments Personal Altres despeses explotació TOTAL
2004 252.543 € 201.198 € 931.970 € 1.385.711 €
2005 427.059 € 234.059 € 1.071.214 € 1.732.333 €
2006 588.157 € 287.982 € 1.168.421 € 2.044.559 €
2007 699.567 € 348.116 € 1.286.449 € 2.334.132 €
2008 884.425 € 366.351 € 1.396.481 € 2.647.256 €
2009 872.239 € 386.110 € 1.490.812 € 2.749.161 €
2010 905.566 € 445.523 € 1.793.018 € 3.144.107 €
2011 1.137.416 € 516.296 € 1.923.050 € 3.576.761 €
2012 1.441.840 € 605.688 € 2.161.772 € 4.209.299 €
2013 1.435.415 € 633.486 € 2.223.547 € 4.292.448 €
2014 1.591.901 € 732.923 € 2.451.423 € 4.776.246 €
Font: Elaboració pròpia a partir de datosmacro.com
Font: Elaboració pròpia a partir de datosmacro.com
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Evolució del passatge low cost en relacio al total a Espanya7
Font: Diari Expansión
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